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Obras ciexvbificas. 

TRATAPO ELEMENTAL PE FiSICfl EXPERIMENTAL Y 
RAZOHAPA Y MOCIOWES PE WlETEOROLOGiA V CLI- 
(YIATOLOGI A, seguido de una escogida coleccion de problemas 
con sus soluciones, por Ganol; ilustrado con 1.096 grabados en 
cl tcxto y una lamina cn color. — Decimosexto edicidn espoilolu, ic~ 
fundida, revisada, refonnada y ampliada por D. Eugenio Guallart, 
in^eniero de montes. Obra adoptada do texto en las Academies 
niUrtares, Esonelas especiales y oticiales y en los Institutos de 
Espana.-Un tomo en 8.° (22 X 14 K cma.). Precio: 17 pesetas. 

TRATAPP ELEMEHTAL PE QUiMICA WIOPERHA. Obra 
original del Doctor Oonvado Granell. Tcdrica, practice y con aplica- 
cidn a la industria inoderna. — Segundo edition, corregida y aurnen- 
tada.— Uri tomo en 8.°, ilustrado cou 130 grabados intercalados en 
el tcxto Precio: encuadernado, 15 pesetas. 

TECW1CA PE LPS ARALISES CUlWHCOS, INDUSTRIA- 
LS, DE PROPPCTOS ALIWlENTICiPS V FARHIACEU- 
T1CPS, por J. Tarbouriech, tradneido por D. Joaquin Olmedilla 
y Pui<^ doctor y catedratico de Farmacia en la Universidad Cen- 
tral.— ’Segunda edition.— Un tomo en 12.°, ilustrado con grabados. . 
Precio: encuadernado, 10 pesetas. 

LECCIONES DE METALURGIA, arregladas al programa de la 
Bsc a e la de Oapataces Facultativos de Minas de Almaden, bajo la 
censura de los ingenieros y profesores D. Francisco Cascajosa y 
D PrimitivoH. Sampelayo; escrito por D. Mario Ruiz-Castellanos 
de Ortega. — Un tomo en 12.° con grabados. Precio: en rustica, pe- 
setas 6; encuadernado, 7,50. 

ELECTRQMETALURGIA. Preparacidn de los metales por me- 
dio de la corriente electrica, por el Doctor W. Borchers, ca- 
tedratico de la Escuela de Metalurgia de Dreisburgo; tradu- 
cido del alem&n por D. Victor Paret. — Cuarta tirada . Un 

tomo en 8.° mayor, con 188 figuras (25 X 1 6 cms.) Precio: en rus- 
tica, 15 pesetas; encuadernado, 18. 

MANUAL TEOR1CO-PRACT1CO DE QUiiVCA FOTQq 
GRAFBCA, por el Profesor R. Namias. Oomplemento del Manual 
Practico y Recetario de Fotografia del mismo autor. Oontiene los 
procedimientos empleados en el Laboratorio por los mas notables 
iiotogratos. Traducido por R. Garriga Roca.— Dos tomos en 8.° 
(22x14 cms.), con grabados. Precio: cn rustica, 20 pesetas; 
encuadernado, 25. 
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VOCABULARY DEL CONDUCTOR DE AUTOMOVILES 


Definicion de las palabras y terminos tecnicos 
mas empleados en el automovil. 

A 

Abejas (Nido de). — Especie de radiador. 

Acelfce. — Materia viscosa y grasa, de procedencia animal, 
yegetal y mas comhnmente mineral, empleada para lubrifi.- 
car los brganos movibles de una maqoina. * 

Aceiterau — Recipiente de lat6n o de hoja de lata con on tubo V 
largo de la misma sostancia, qoe se llena de aceite y sirve 
para verter facilmente este en las articulaciones y brganos 
giratorios. 

Aceleradoi". — Mecanismo accionado por on pedal y qoe 
obra sobre la admision para permitir al motor girar mas rapi- 
damente. 

Acero. — Metal compoesto de hierro poro, con ona propor- 
cion determinada de carbono y qoe presenta ona gran resis- 
tencia a los esfoerzos de traccibn y flexion. — Ace.ro fundido 
es el obtenido por decarboracibn del hierro . — Acero tem- 
plado es el hecho extremadamente doro por la operacibn del 
temple .— Acero eementado- es el qoe se obtiene por cementa- 
cibn. 

Acefileno. — Compoesto gaseoso obtenido por la accion del 
agoa sobre el carboro de calcio y qoe se emplea para el alom- 
brado en las linternas y faros de los aotomoviles. 

Acido.— Prodocto qnimico corrosivo.— Acido sulfurico , 11a- 
mado‘Yolgarmente vitriolo . y qoe, diloido en agoa hastaqoe 

Sdmanicgo. — Automoviles . — 1 
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marque 22° del are6metro Baume, se emplea como electrolito 
en los acumuladores. — Acido clorhidrico , vulgarmente 11a- 
mado espiritu de sal , que, diluido en agua, sirve para des- 
oxidar las superficies de los metales cuando se tiene que 
hacer una soldadura. 

Aco^flaHBien^o.— Enlace de un motor con la maquina que 
mueve, sea directamente, sea por la interposicion de un man- 
guito elastico. — Se llama asi al enlace existente entre las 
ruedas directrices (biela de acoplamiento ) . 

Acoplar.— Asociar varios elementos de pilas 6 acumuladores 
para formar una bateria. 

AciBKMDctacfioB*. — Pila reversible de electrodos deplomo, que 
devuelve, bajo la forma de corriente continua, la energla 
electrica que le ha proporcionado un mauantial de electri- 
cidad. — Acumulador de formation natural , el que adquiere 
su potencia de almacenamiento j)or consecuencia de cargas 
y descargas repetidas” 

Acnisar. — Inmovilizar una pieza por medio de una cuna. — 
Acunada se dice tambien de una pieza que se encuentra 
inmovilizada aecidentalmente. 

AdLB&erente. — Envoi vente especial que llevan algunas veces 
las ruedas de los automoviles para evitar que patinen. 

Art Suer entfes. — Sustancias que liacen mas Intimo el enlace 
molecular de las piezas puestas en contacto, como, por ejem- 
plo, la resina para las correas de transmisibn o para los conos 
de embrague. 

Artosisirtn.— Orificio por el que penetra la mezcla gaseosa 
en el motor. — Ydlvula de admisidn es una valvula automa- 
tica o movida mecanicamente que da paso a los gases carbu- 
rados que llegan al cilindro. 

Artverfirtor. — Seilal de oldo, trompa, sirena, campatia, etc., 
que se ha.ce funcionar para prevenir desde lejos la llegada 
de un autombvil. 

AfV rartoi*. — Yarilla graduada para determinar la cantidad 
de llquido que hay en un depbsito. 

Agrlocaerart<^. — Mezcla de materias diversas, aglutinadas 
bajo presibn y moldeadas en seguida para constituir el elec- 
trodo positivo de una pila electrica de sal de amonlaco. 
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Ag*wfa. — Indice movil de un instrumento de medida, voltl- 
metro, amperimetro, etc. 

Ajfriste. — Trabajo que se hace al terminar una pieza de una 
maquina para permitirla adaptarse exactamente al lugar que 
deba ocupar. 

AleoJtaolL — Llquido obtenido por la destilacibn de un gran 
numero de sustancias fermentadas y que puede ser empleado 
solo o mezclado con algun carburante en los motores de auto- 
mo vil. 

AHeaci«i>int. — Cuerpo metalico compuesto y resultante de la 
fusion de varios metales asociados o mezclados en proporcio- 
nes variables. 

AfiiRBmfiEEio. — Metal, notable por su ligereza, que se extrae 
de sus 6xidos naturales con ayuda del horno electrico y que 
se emplea, ya solo, ya en aleaciones, £>ara la construccion de 
motores. y de cajas de automoviles. 

AmalgraMna.— Operacibn que consiste en hacer una aleacion 
de mercurio y de cine para evitar el desgaste del electrodo 
de las pilas en circuito abierto. 

Amalg'ama «le <w-ei o slneiMD. — Especie de soldadura mas- 
tic aplicable en Mo. 

Amianto. — Materia mineral filamentosa, incombustible, de 
la que se liacen las juntas que tienen que estar sometidas a 
elevadas teinperaturas. 

Amoraiaco (Sal de). — Clorliidrato de amoniaco, sal excita- 
dora de las pilas Leclanche. 

AiiMiperimetro.— Instrumento de medida, de cuadrante 6 
registrador que indica la intensidad de la corfiente que circu- 
la por un conductor. 

Amperio.- Unidad de intensidad de corriente electrica. — 
Amperio-hora , cantidad de electricidad que pasa por un cir- 
cuito durante una bora, cuando la intensidad de la corriente 
es un amperio. 

AngrifiEar (Yelocidad). — Yelocidad de rotacion de un punto 
de la circunferencia de una pieza giratoria, ya sea volante, 
polea, etc. Se evalua en vueltas por minuto. 

Aiaiflll© (de frotamiento). — Anillo de bronce que entra forzado 
en un organo para servir de superficie de rozamiento. 
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Aifttag'onista. — Se llama asi el resorte que vuelve a'una 
pieza a su posicitfn primitiva cuando cesa la fuerza que sobre- 
el la actua. 

Avitideslizantc. — Yease Adherente. 

A para to. — Organo o maquina en general. 

Aniloino. — Disposicidn de una pieza en la vertical; es decir,. 
en la direccidn del hilo de la plomada. 

Arlftol. — Eje cilindrico de hierro o acero que gira sobre si 
mismo y transmite su movimiento a diferentes piezas proxi- 
mas o uniclas a el. 

Arco - Portion de circunferencia descritapor una pieza cir- 
cular giratoria. 

Areometro.— Densimetro que se emplea para veriiicar el 
grado de concentration del agua acidulada que llena los vasos- 
de los aeumuladores. 

AnmKltara, — Nombre que se da al inducido mdvil de una 
dlnamo. 

ArraiBctHo — Acto de poner en marclia un motor.— Arran- 
que de un neumdtico , accidente a consecuencia del cual la. 
cubierta se encuentra desprendida y arrancada fuera de la 
llanta. 

Aspiracion.— Primer tiempo del funcionamiento de un mo- 
tor, durante el cual es aspirada la mezcla combustible que 
llena el cilindro. 

Atalaje. — Articulaci6n para el enlace del tractor al remolque. 

Atmosfera. — Presi6n correspondiente a 1,033 kilogramoe 
por centlmetro cuadrado. Comunmente se emplea como uni- 
dad practica el hilogramo por centimetro cuadrado . 

Atracclmi. — Efecto producido por un iman sobre una arma- 
dura de hierro dulce. 

At raa (Marclia). — Disposicion para invertir el sentido normal 
de rotation de las ruedas y hacer que el coche retroceda. 

A utoinov II. — Carruaje de motor que se mueve por carre- 
tera sin llevar remolque. 

A vance. — Avance de la inflamacibn, disposicion por la cual 
se adelanta el momento de la inflamacion de la mezcla en el 
interior de los cilindros. Esta disposicion permite liacer va- 
riar a voluntad la velocidad del motor. 
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B 

BaBIcsta.— Muelle de forma especial que sirve para suspen- 
der los velnculos. 

Banco. — Armazdn de madera o de fundicion, que sirve de 
soporte a diferentes utiles o herramientas.— Banco de esti - 
rar , maquina para estirar los metales en alambres y para 
obtener tubos sin soldadura. — Banco demoldcar , banco sobre 
el cual se efectua el moldeo de las piezas de fundicion.— 1 o- 
ner un motor en el banco de ensayo es ponerlo al freno para 
comprobar su potencia. 

— Llquido; compuesto qulmico en el cual se introducen 
las placas de un acumulador. Se llama tambien electrolito. 
Badgaiet. — Butaca independiente, en las carrocerias. 
SfiastMor (chassis).- Cnzteo de tubos de acero, de acero 
embutido o de madera armada, sostenido por muelles y que 
recibe el motor y la ca|a del automdvil. 

B ateri a . — Conj unto de pilas o acumuladores acoplados. 
Banme (Grados). — Graduacidn de los aredmetros o densl- 
metros, en los cuales la unidad de densidad es la del agua. 
Sirven para determinar la densidad de los liquidos. 
Bcncina. — Hidrocarburo llquido, volatil, obtenido en la 
destilacidn de la huUa y que puede ser empleado como com- 
bustible en los motores. 

K&ttfon. — Recipiente de esencia o aceite, de 1, 2, 5 6 10 li- 
tros de capacidad. 

Bicla. — Barra de acero, articulada por uno de sus extremos 
al embolo y por el otro al arbol acodado y ciguenal, y que 
transmite el movimiento alternativo del embolo al arbol mo- 
tor, transformandolo en circular continuo de este.— Cabeza 
de biela , extremidad sujeta al arbol motor. 

Bicleta. — Pequena biela que muev.e los manguitos de los 

motores Knight. 

Bipolar. — Que tiene dos polos: maquina bipolar, contacto 
bipolar, etc. . 

Boftina.— Aparato electrico fundado en la producciou de co- 
rrientes de induecidn y que se e'mplea para transformar las 
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corrientes, elevando su tensi6n y disminuyendo su inten- 
sidad. 

ltola. — Pequena esfera de acero templado y rectificado que 
forma parte de los cojinetes de bolas. 

Boiul>a. — Maquina accionada por una transmisi6n de correa T 
engranajes o cono de fricci6n, y que obliga al agua de en- 
friamiento a circular eu los tubos del radiador. — Aparato 
empleado para inyectar aire eu los neumaticos. 

Botador.-— Punzon de acero para sacar de su sitio una 
clavija. 

Boton. — Bot6n de manivela , extremidad de la misma. — Bo- 
t6n de contacto , interruptor electrico que per mite pasar a vo- 
luntad la corriente electriea. 

Brlda.^-Pieza metalica pro vista de pernos para ensamblar 
otros dos. 

Bujia. — Inflamador compuesto de un tubo de materia aisla- 
dora por cuyo interior pasa una varilla metalica, cuya extre- 
midad queda enfrente de una punta metalica unida a la ar- * 
rnadura; entre ambas partes salta la cliispa. 

Sui'l^iajeo. — Carburador de burbujeo , antiguo sistema en el 
que el aire pasa, en forma de burbujas, a traves de una capa 
de liquido combustible. 


Calmllo tie vapor.— Potencia capaz de producir un tra- 
bajo de 75 kilogrametros por segundo, esto es, el trabajo 
desarrollado para elevar 75 kilogramos a 1 metro de altura 
en un segundo de tiempo. — Caballo-hora , trabajo del caballo 
de vapor durante una hora. 

CaBrioflot.-Carroceria de pequenas dimensiones, con dos 
puertas laterales, y que puede abrirse y cerrarse, a vo- 
luntad. 

CaileoBas. — Enlaces, para la transmision del movimiento, 
compuestos de eslabones. Las mas empleadas son las de rodi- 
llos sencillos o dobles. 

Caja. — Caja de coche ( carrocerm ), parte del carruaje que 
permite ir comodamente al viajero. — Caja del diferencial , en- 
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vuelta metalica en cuyo interior giran los engranajes que 
constituyen aquel. — paja del motor (carter), envnelta de 
metal en cuyo interior gira el arbol motor. 

Calibrar. — Accidn de veriflcar las dimensiones de una pieza 
para su ajuste. 

CaUbre.— Especie de compas de espesores para que el tor- 
nero o mecanico sepa el diametro interior o exterior de las 
distintas piezas. 

Calorifug-as.— Sustanbias mala's conductors del calor, y de 
las cuales se revisten los tubos para evitar perdidas de aquel. 
Camara. — Camara de explosidn, lugar donde explota la 
mezcla combustible, situada en el fondo de los cilindros.— 
Camara de aire, tubo de cancho que, infLado con aire, se alo- 
ja en el interior de las envolventes de las ruedas de nuestros 
velilculos. 

Cambio «le velocidades. — Mecanismo para aumentar 
o disminuir la velocidad de un eocke; se compone de un con- 
junto de engranajes. 

Camisa- Bnvolvente de un motor que constituye una Cama- 
ra donde circula el agua de enfriamiento. 

Campo .— Campo'magnetico, espacio donde se manifiestan las 
fuerzas de atraccion y repulsion dosarrolladas por los imanes 
y los electroimanes. 

Camalizacion.— Conjunto de tubos por donde circula el 
agua de enfriamiento. — Canalixacion eleetrica, conjunto de 
hilos conductores que unen los diversos aparatos de en- 
cendido. 

Cantilever.— Un sistema de ballesta. 

Capet. — Cubierta que tapa el motor. 

. Car U»«»raci6n.— Mezcla del aire y de los vapores combus- 

tibles y dosificacion de la mezcla antes de su empleo. 
Carlmrador. — Aparato en el cual se opera la mezcla del 
aire aspirado por el motor y de la esencia o alcohol converti- 
dos en vapores combustibles. 

Carlmi'o. — Carburo de calcio , sustancia cristalizada, obte- 
nida en el horno electrico y que sirve para la obtencidn del 
acetileno. 

Cartlan. — Articulacidn que permite transmitir el movimien- 
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to de un arbol a otro situado en prolongacion, aunque for- 
men un cierto angulo. 

Cargra. Operacion que consiste en almacenar ]a energla 
electrica en los acumuladores. 

Carroceria, — Vease Gaja.- 

Cataflipsis. — Eenomeno fisico que se produce con ciertos 
metales y que per mite emplearlos en el encendido. 

Cazoleta. — Ccczoleta de engrase. Pequeno recipiente del que 
toma y salpica aceite la biela del motor. 

Celmtlo. — Operacion por medio de la cual se pone una bom- 
ba, un sifdn o una magneto, etc., en estado de funcionar. 

Celuloiile. —Material transparente formada de celulosa ve- 
getal nitrada y alcanfor, agiomerada y moldeada bajo pre- 
si6n, de la cual se liacen los recipientes de los acumuladores 
y otros accesorios utilizados en los automoviles. 

Central*. lijar el centro de una pieza; determinar el een- 
tro de figura o de gravedad. 

Bomba de movimiento rotativo para asegurar 
la circulacidn del agua de enfriamiento. 

Centro. Punto geometrico situado a igual distancia de los 
de una circunferencia. 

Cliispa,. Payo de luz que se produce entre dos jDuntas me- 
talicas, extremos de un circuito electrico de alta tension. 

Ciclo. Nombre del conjunto de las cuatro fases que se des- 
arrollan en los motores de petrdleo. 

CiSisidrada. — Capacidad interior del cilindro motor y volu- 
men de gas carburado que aspira el embolo durante el pri- 
mer tiempo del ciclo. 

Cilindro. Cuerpo de bomba cillndrico en cuyo interior se 
mueve el embolo. Puede ser de aletas o de circulacidn de 
agua, segun el sistema de enfriamiento. 

Circnito. Conjunto de conductores electricos que, partieu- 
do dei polo positivo de un manantial de electricidad, vuel- 
ve al negativo despues de enlazar todos los aparatos del en- 
cendido. Circuito cerrado , aquel que no presenta ninguna 
interrupcion y que puede ser recorrido en tod a su extensi6n 
por la corriente electrica . — Circuito abierto , el que esta inte- 
rrumpido en uno de sus puntos y no permite el paso al fltiido. 
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— Cortocircuiio , paso directo de un casquillo a otro en un 
aparato sin que la corriente atraviese por este. 

-Clavija. — Pieza de hierro que se introduce en*cajas practi- 
cadas en otras dos piezas’y cuyo objeto es unir estas ultimas. 

Colire. — Metal de color rojo, muy ductil y maleable, del que 
se hacen las juntas, los cojinetes, los conductores electri- 
cos, etc., etc. 

Cojinetes.— Pieza cillndrica en cuyo interior se mueve un 
arbol o mun6n. — Cojinete de bolas , sistema de cojinetes en 
los cuales el arbol giratorio esta apoyado en una o varias filas 
de bolas. 

Cola lie milaaio. — Ensambladura de espiga triangular. 

Cola lie l’Rton . — Pequena lima de forma cdnica. 

CoJ ec to s\— Pieza cillndrica colocada sobre el arbol del indu- 
cido de una maquina electrica y sobre el cual se apoyan las 
escobillas que recogen la corriente. — Tubo de mayor diame- 
tro que los demas y que recibe el empalme de otros varios. 

Collar. — Anillo piano 6 brida que aprieta una pieza por me- 
dio de un perno. 

Comin’esion. — Segunda fase del ciclc* de funcionamiento de 
los motores de automdvil y durante la cual los embolos com- 
primen la mezcla aspirada en la primera fase. 

CoBiiIensacion.— Licuacion del vapor de agua como resul- 
tado de su enfriamiento. 

Conductor.- Hilo metalico recubierto de una sustancia ais- 
ladora y rodeado de una envuelta de seda o algodon, que 
se emplea para las comunicaciones electricas. — Conductor 
( chauffeur ), nombre con que se designa al que gula un auto- 
mdvil. 

Conexiom. — Enlace mecanico o electrico entre drganos que 
dependen uno de otro. 

Conuiutailor. — Pequeno aparato que permite enviar la 
corriente electrica producida por un manantial cualquiera 
en dos circuitos diferentes. 

Co no. — Superficie sobre la cual se ejerce el empuje lateral de 
las bolas en los rozamientos de estas y que sirve para reglar 
el apriete de estos cojinetes. — Cono macho , parte de un em- 
brague de forma troncocdnica, que se aplica contra otra de 
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igual forma que lleva el volante, y se llama cono hembra r 
para transmitir el giro del arbol motor al eje motor. 

Contact©. — Punto en el cual se establece el cierre del cir- 
cuito electrico. 

Contador. — Aparato de funcionamiento automatico para 
registrar el camino recorrido por un carruaje, el gasto de 
energia efectuado, etc., etc. 

Contratuerca. — Tuerca superpuesta a otra y cuyo objeto 
es impedir que la segunda pueda afLojarse. 

Corrediz© . — Tren de engranajes que puede correrse dentro 
de una caja para cambiar la velocidad de un automdyil. 

Coupe.— Carruaje cerrado y de una sola banqueta interior. 

Cremailera. —Lamina dentada regularmente y accionada 
por un pinon. 

Crie. — Maquina de cremallera y manivela o de tornillo y sec- 
tor para elevar el eje de los coclies. 

CronflzsadOT. — Disposicion mecanica llamada tambien rup- 
tor, que sirve para cor tar a su debid o tiempo la corriente- 
primaria de una instalacibn de encendido electrico. 

Ci'Otttigrsrfb . — Cronbmetro o reloj muy exacto que posee 
una aguja para marcar segundos y quintos de segundo, y 
que por medio de una disposicion especial permite poner a 
esa aguja en movimiento o detenerla a voluntad, puclienda. 
medirse con exactitud el tiempo empleado en una carrera o 
• record . 

Ciftbicaciovi. — Medidas que se bacen para determinar la. 
capacidad de un deposito. 

Cnbierta (capot).— Caja de metal con agujeros o ranuras, 
montada sobre bisagras, que permite proteger el mecanismo 
de un motor cuando esta colocado delante del coclie.— -(Neu- 
matico). Clrculo de tela caucliotada formando canal semici- 
lindrico, en cuyo interior va la camara de aire de un neu- 
matico y que se sujeta a la llanta por medio de dos talones. 

Cub©.— Parte central de una rueda que sirve de alojamiento 
al pezon del eje. 

Cucliariflia.— Cucharilla de engrase. Saliente que en su ca- 
beza llevan algunas bielas de motor para provocar el en- 
grase por salpicadura. 
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Cuero.— Sustancia que se obtiene despues de curtir la pie 
de algunos animales, y de la cual se rodea el cono maclio de 
los embragues o las cubiertas de los neumaticos. 

Culata. — Fondo del cilindro motor, en cuyo interior se en- 
cuentra la camara de explosion. 

Cyclecar. — Pequeno automdvil de tres o cuatro ruedas. 

D 

Deiccto. — Imperfeccidn de alguna pieza. 

DepOsito. — Recipiente que contiene la provisidn de aceite o 
esencia, 

I9esl»astar. — Primer trabajo ejecutado sobre una pieza en 
bruto que debe ser ajustada en seguida. 

Deffcai'g'a. — Trabajo proporcionado por un acumulador elec- 
trico. 

Beicomiiresion. — Supresion de la segunda fase del ciclo. 
— Llcive de descompresion^ la colo.cada en la culata del motor, 
y que permite, manteniendola abierta, disminuir la compre- 
sion del gas al final de la segunda fase para facilitar el arran- 
que del motor. 

UeseBBiBrag-ar. — Accion de suprimir el enlace del meca- 
nismo motor con el transmisor. 

Desinci'iislanie. — Producto quimico que se mezcla con el 
agua de enfriamiento para evitar depositos calcareos sobre 
los tubos. 

Besol^iruccion. — Limpiar una bomba o una canalizacidn 
obstruida. 

(Mezcla). — Mezcla de aire y de vapores com- 
bustibles capaz de hacer explosidn y mover el embolo de un 
motor. 

Hiauietro. — .Ancliura exterior o interior maxima de un ci- 
lindro. 

IMentes. — Salientes en la circunferencia de un engranaje. 

Jttiferencial.— Mecanismo formado de una caja de engra- 
najes, dispuestos sobre el eje motor, y cuyo objeto es permi- 
tir que las ruedas del automdvil giren a distintas velocidades 
en las vueltas rapidas. 
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THIafacioii. — Aumento de dimensiones que experimenta 
una pieza por efecto de la elevacidn de temperatura o de los 
esfuerzos a que esta soinetida. 

Dinamo.- Maquina que utiliza los fenomenos del electro- 
in agnetismo para transformer la energla que se suministra 
bajo la forma de movimiento en energla electrica. 

IBiflianio dimiinonictricu. — Dinamo utilizada para me- 
dir la fuer za de los motores de automovil. 

Dififisunometro. — Aparato para medir la fuerza desarrollada 
por una maquina. 

'Oireecion. — Conjunto de mecanismos que actuan sobre las 
ruedas anteriores para liacer girar el coclie. 

Oisoliacion- Llquido viscoso, eompuesto de caucho dir 
suelto en bencina. toluene o sulfuro de carbono y empleado 
para las reparaciones de las camaras de aire. 

— Conjunto de mecanismos que asegura la 
sucesion de las fases del motor y que pone en movimiento las 
valvulas, etc., etc. 

IMstrilHiidLor — Organo encargado de enviar en el momen- 
to preciso la corriente de alta tension a cada bujla en un 
motor, de varios cilindros. Se llama del mismo modo el apa- 
rato que envla la corriente primaria en el caso de encendido 
por bobina. 

Dosificai*.— Accidn de graduar las proporciones de aire y 
esencia en el carburador. 


JEje. — Barra metalica que gira sobre si misma y sirve de 
apoyo a una pieza. — Llnea ideal que pasa exactamente por 
el centro de una pieza cillndrica. — Pieza de acero que une 
las ruedas y en las extremidades de la cual van colocadas. 

Elastic! clad. — Propiedad de ciertos cuerpos, tales como las 
laminas delgadas de acero, el cau6lio, etc., que recobraii su 
primitiva forma a pesar de las deformaciones que experi- 
mentan por efecto de los clioques y vibraciones. 

Xlecti’oiman. — Barra de hierro dulce recurvado en lierra- 
dura y que sirve de nucleo a una o dos bobinas de conduc- 
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• tor. Cuando la corriente atraviesa a estas bobinas, la barra se- 
transfer ma en un iman. 

Emlbolo.— Disco metalico movible en el interior de un cuer- 
po de bomba. 

Unceiuledo a*. — Aparato en el cual se produce la chispa. 

Enccnilirto.— Nombre con que se designa tambien la in- 
flcimacion. 

JE •• s‘i’a«i a.| e . — C od j un to de ruedas dentadas que se emplean 
en la transmisi6n o transformacibn de los movimientos. 

Enjri-asartoir.— Aparato destinado a distribuir el lubrifi- 
cante entre los elementos que lo necesitan. 

En g-rase. — Lubrificacibn de los elementos en movimiento 
por medio del aceite, de naturaleza variable, que se inyecta 
entre las superficies que rozan. 

Envolventc. — Banda de una sustancia elastica que rodea 
la llanta de la rueda de autombvil o cualquier otro vehiculo. 

Escape. — Cuarta fase del ciclo, durante la cual los gases 
quemados son expulsados del interior de los eilindros. 

Esc«S»iHas. — Pieza compuesta de alambres reunidos y sol- 
dados, de tela met&lica, de una lamina metalica arrollada o 
doblada sobre si misma o de carbbn muy duro, todas ellas de 
forma prismatica o cilindrica, cuyo objeto es apoyarse sobre 
las laminas del colector de una dinamo y reeoger la corriente 
producida. 

Esencia. — Nornbre generico de los liidrocarburos volatiles, 
que se evaporan al aire libre y que proceden de la destila- 
ci6n del petroleo; su densidad es variable entre 630 y 710° 
Baume. 

Esti'ibo. — Brida de liierro apretada por una tuerea y que 
sirve para mantener una pieza en su sitio. 

Evaporacion. — Transformacion del agua en vapor. Gasi- 
ficacibn de un liquido volatil por efecto de una corriente de 
aire a la temperatura ordinaria. 

Excentrica.— Pieza que gira alrededor de un eje que no 
es el de figura y sirve asi para transformar el movimiento 
circular en rectilineo alternativo. 

Excitador.— Se dice del liquido activo que produce la co- 
rriente en una pila. 
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Expansion.— Tercera fase del ciclo de los motores de auto- 
mo vil. Fase motora. 


Faeton. — Carruaje descubierto con dos banquetas de frente 
al camino. 

Earo.— Linterna de gran tamano y muy potente colocada de- 
lante del carruaje para alumbrar el camino. 

Eiador. — Pieza movil que gira alrededor de un pivote y que 
penetra en los dientes de una rueda o pindn, impidiendola 
girar en sentido contrario al de su movimiento normal. 

Elo tatflor . — Cilindr o hueco que asegura la constancia del 
nivel de esencia en el interior de un carburador de pulveri- 
zation y nivel constante. 

Eoso. — Cavidad practicada en el suelo de un garage , y que se 
emplea para inspeccionar y montar las piezas inferiores de 
un automdvil colocado encima. 

Ereno. — Mecanismo de detention, compuesto generalmente 
de un manguito y una polea. 

Euerxa. — Termino empleado impropiamente para designar 
la potencia de una maquina. 

Eugra. Escape de llquido o de gas que tiene lugar por una 
junta o por grieta del metal. 

Eiindicion. — Hierro que contiene una gran cantidad de 
carbono y del cual se liacen piezas moldeadas .—Fundicion 
dulce , la que se trabaja facilmente. 


Garage. — Local donde se guardan automdviles. 

Garg'anta. — Alojamiento cdncavo que existe en la circunfe- 
rencia de una polea. 

Gras. Mezcla combustible defetinada a la alimentacion del 
motor. 

Grasolina. — Yease Esencia. 

Oasto. Cantidad de liquido que pasa por un tubo en un se- 
gundo. Cantidad de electricidad que atraviesa un circuito 
en un tiempo dado. 
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<Rato.-— Vease Cric. 

Crlicerina.— Sustancia que se mezcla con el agua de enfria- 
miento en la proportion necesaria para evitar la congelation 
de esta en los tubos y el radiador. 

Cr rati to. — Carbono cristalizado que se emplea como lubrifi- 
cante. 

Oft'apa. — Pieza de liierro que sirve para liacer el empalme de 
las extremidades de una correa. 

H 

Herrajes. — Guarniciones de metal empleadas en la caja. 

Hidrocarburo. — Compuesto liquido o gaseoso, resultante 
de una combinacibn en proporciones variables de liidr6geno 
y carbono. Se emplea como combustible. ( 

Hiftera. — Placa de acero con orificios de diametros diferentes 
para determinar el de las varillas metalicas. 

Hpi'(|CEilla. — Elemento formado por una varillaque termina 
en dos ramas paralelas, y que se emplea especialmente para 
transmitir el movimiento a los manguitos del embrague y del 
cambio de velocidades. 

Hiiuno. — Yapor espeso y de mal olor que se desprende del 
escape de un motor demasiado engrasado o cuya mezcla esta 
mal carburada. 

E 

Ig'nlcion. — Fenomeno por el cual se combina la mezcla de 
aire y vapores combustibles introducidos en los cilindros del 
motor. 

I man— Hierro que tiene propiedades magneticas .— hndn 
artificial , el obtenido poniendo en contacto uno natural con 
una barra de liierro dulce. 

Incauciesceiicia. — Estado de un cucrpo que puesto a una 
alta temperatura extiende una luz muy viva y no se quema. 

Inflamador.- En general, todo 6rgano en el cual se produce 
la cliispa en el interior de los cilindros. 

Inoirtitable.— Se dice del metal o aleaci6n de metales in- 
atacables por el aire liumedo. 
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Interi'uiitor. — Disposition para romper la corriente 
maria de una bobina o magneto. 


Jiflsita. — Llnea o superficie de separacidn entre dos 
que deben aplicarse una contra otra. 


piezas 


KiSo. 1 refijo|que colocado delante de una unidad cualquie- 
ra la multiplica por mil. 

TCilogrr&merro. — Unidad de rnedida de trabajo. El caballo 
de vapor (HP) tiene ,75 kilogrametros. El poncelet, 100 kilo- 
grametros. 

Kilometre.— Medida lineal de mil metros/ 

L 

liiica.— Materia resinosa de la cual se componen los enlucidos 
con que se'recubren los paneles de la caja. 

Lamina. — Trozo de metal muy delgado que forma parte de 
una ballesta, de un interruptor de contacto o de cualquiera 
organo que necesite cierta elasticidad. 

l>A9i<fta«iflcf . — Carroceria con dos puertas laterales que pue- 
de ir abierta o cerrada a voluntad. 

Lat6n. Aleacidn de cobre y cine empleada en la fabricacion 
de piezas pequeHas. 

liente.— Disco de cristal bombeado que concentra la luz que 
emiten los faros y linternas. 

— Pieza montada concentricamente con su eje y que 
lleva uno o varios salientes para transmitir un movimiento a 
otra pieza cualquiera. 

Xjiuia,. — Util de acero templado, 
muy diversas y cuya superficie 
que se emplea para desgastar los 
ajuste. 


muy duro, de formas 
tiene muclias asperezas f . 
metales en el trabajo dfi - 
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limousine. — Carrocena cerrada, con dos puertas y dos 
ventanillas laterales. 

liinterna.— Aparato para el alnmbrado. 

JLitarg-irlo.— Oxido de plomo, del que se liacen las placas 
de los acumuladores . . 

lumbrera. — Abertura que da paso a los gases en el meca- 
v nismo de distribucidn. 


Manta.— Circulo de palastro, de aeero o de madera, que 
constituye la circunferencia exterior de las ruedas y sobre 
la cual se monta la envuelta. 

Have.- Pieza de liierro mas gruesa que la clavija y que se 
emplea en el ensamblado de otras. — Llave de tuercas , titil de 
muy diversas formas para apretar y aflojar las tuercas. 


Mag-nesio.— Metal extremadamente ligero, que entra en la 
composicidn de ciertas aleaciones empleadas en los automd- 
viles. Arde en el aire con una llama muy brillante. 

Miis netieo. — Polos magneticos , los de iman. — Gampo mag- 
netico , espacio entre los polos de un iman. 

Mag-netismo. — Propiedad que tienen los imanes de atraer 
al liierro. 

Magrneto.— Maquina de imanes, entre los que gira una 
bobina, en la cual se producen corrientes inducidas de alta o 
baja tensidn, utilizadas en el encendido. 

Mandril. — Organo de un torno sobre el cual se monta o fija 
la pieza que se va a tornear. 

Manecillas. — Piezas que unen el bastidor y las ballestas. 

Mangrutfo. — Manguito de dislribucidn. Pieza cilindrica liue- 
ca que liace el oficio de valvula en los motores Knight. 

Mani vela.— Pieza de hierro o acero montada sobre un eje, 
compuesta de dos ramas en angulo y por cuyo intermedio se 
transmite un movimiento de rotacidn. 

Va ' 

Samaniego.— Automoviles . — 2 
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Mandmetro.— Instrument*) de cuadrante para indicar la 
presidn 011 un dep6sito 6 tuberia. 

Maquina.— Nombre generico de todo compuesto de 6rganos 
combinados de manera que produzcan movimiento, electrici- 
dad 0 ejecuten una serie de operaciones determinadas. 

Mariposa (Yalvula de).— Yalvula colocada sobre la tuberia 
de admisidn de gas. 

Martillo. — Util de percusidn, indispensable a los conduc- 
tores. 

Mastic. — Pasta untuosa de una sustancia plastica muy malea- 
ble para tapar juntas. 

Moderator. — Organo cuyo objeto es disminuir a voluntad 
la velocidad del motor. 

Mordaza. — Util formado por dos manguitos pianos o curvos, 
accionados por dos palancas v cuyo objeto es retener una 
pieza. 

Motocideta. — YeMculo con motor, provisto de dos ruedas 
una a continuaci6n de otra. 

Motor Maquina que produce movimiento. 

Movimiento.— Estado de un cuerpo que varia de situa- 
ci6n. 


ifafta. — Especie de petroleo del cual se extrae, por destila- 
ci6n, la bencina, etc. 

Maftalina. — Hidrocarburo cristalizado que obstruye algunas 
veces las tuberias del gas del alumbrado. 

Meiimatico.— Envuelta de la llanta en las ruedas de los 
coclies autom6viles. 

jfervio. — Kefuerzo saliente de una pieza metalica. 

IS’iquel.— Metal muy duro que se emplea para construir al- 
gunas piezas de automdvil. 

Tfivel. — Tubo que indica la altura de un llquido en un de- 
posito. 

Ifodriza.— Pequeno depbsito auxiliar de gasolina. # 

Ifiimero.— Cifra que se coloca en todo automovil en sitio 
muy visible y que es el numero de la matricula. 
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Palanca. — Organo de conduction que se compone de una 
barra metalica con empunadura y se emplea para actuar so- 
bre el cambio de velocidades o sobre los frenos. 

Pal eta — Lamina de liierro giratoria alrededor de un eje y 
sobre la que actua un electroiman para producir un desem- 
brague automatico. 

Paraftrlsa. — Cuadro de madera con uno o varios cristales 
que se coloca delante del carruaje para proteger a los yiaje- 
ros del polvo, del viento y del agua. 

Parada. — Detencidn voluntaria o involuntaria. — Parada in- 
voluntaria (panne), la ocasionada por el desarreglo acci- 
dental de cualquiera de los mecanismos de un automdvil . 

Paso. — Distancia entre dos filetes consecutivos de un torni- 
llo, entre los rodillos de los eslabones de una cadenay entre 
los ejes de los dientes de una rueda o pindn. 

Pedal. — Soporte para el pie colocado en la extremidad 
de una palanca y que actua sobre los organos Se- conduction. 

Pendiente. — Parte de un camino que se recorre sin que el 
motor f undone. 

Pera. — Esfora u ovoide de caucho blando que se aprieta para 
hacer sonar la trompa. 

Perforacidn. — Pinchazo producido en un neumatico. 

Perforar. — Acci6n de abrir un orificio en una pieza cual- 
quiera. 

Perno. — Varilla de liierro terminada en uno de sus extremos 
por una cabeza semiesferica o prismatica de cuatro o seis ca- 
ras y en el otro por una parte roscada para recibir la tuerca- 

JPetrdleo. — Aceite mineral de 800° Baume, que’ se emplea 
despues de una sencilla rectificaci6n en algunos motores, y 
del cual se extrae, por destilacidn, la esencia empleada en 
los automoviles. 

Pila. — Aparato productor de energla electrica. 

Pi Aon. — Rueda dentada de pequeiio diametro. 

Pivote.— Eje alrededor del cual se efectua un movimientode 
rotacidn. 



FUNDACION 

JUANELO 

IURRIANO 



- 20 — 


l B o lea. — Rueda que tiene en su superficie una garganta para 
el paso de una correa. 

Positivo . — Polo de partida de la corriente en una pila o 
acumulador. 

Potencia. — Trabajo desarrollado por una m&quiua y que se 
expresa en caballos de vapor. 

Protector. — Cubierta de cuero, de eslabones metalicos, etc. r 
para defender los neumaticos de las asperezas del suelo. 
Purgra (Llaves de). — Llaves colocadas en el punto mas bajo 
de una tuberia o depdsito para extraer las sustancias que 
bay a en su interior. 

R 

Padiador.— Aparato compuesto de una serie de tubos pro- 
vistos de un gran nfimero de aletas o de una gran cantidad 
de celdillas, por las cuales pasa el agua de enfriamiento a su 
salida del motor. 

Itadio 6 rayo. — Pieza de madera o metalica que une el 
cubo y las pinas de una rueda. 

Pam pa. — Plano inclinado segfin el cual se eleva un camino. 
Pejrulador. — Mecanismo que utiliza la fuerza centrlfuga y 
que tiene por objeto bacer perfectamente regular la marcba 

de un motor. * 

Pemacliar. — Deformar la superficie de un metal; se rema- 
cba la cola de un perno para evitar que se afloje. 

Resorte en espiral. — Alambre de acero arrollado en 
helice. 

Pesorte t’rcno* — Suspensidn especial para amortiguar las 
vibraciones de las ballestas. 

Pesiduos. — Lo que queda en los cilindros despues de la 
combustidn. 

Poadster. — Carroceria abierta de dos o tres asientos. 
Pobl6n. — -V arilla redonda de metal, de muy corta longitud 
y cuyos dos extremos se remacban sobre las piezas que unen. 
Runabout.- Carroceria semejante a la Roadster. 
Piilitor. — Disposici6n mec&nica para hacer saltar la cliispa 
en el interior de los cilindros. Pieza que corta la corriente 
primaria de una magneto de alta tensidn . 
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iatclite. — Pinones cbnicos de un diferencial. 

Sector.— Atco detirdulo metalico, dentado, sobre el cual se 
tiene una palanca. 

Sedan*- Carrocena cerrada cuyas dos unicas puertas sirven 
de acceso para los asientoS de adelante y de atras. 

Seamen to. — Anillo ; de fundioidn o de cobre q ue rodea al 
pistbn. 

Side-car.— Cochecito que se une lateralmente a la motoci- 

cleta. * 

Si ton. — Tubo recurvado deramas desiguales en longitud para 

la circulation del agna. 

Sllenciadov. — Cilindro de palastro perforado y dividido 
en camaras a las cuales llegan los gases del escape y en el 
cual se expansionan sin ruido. 

Sirena.— Aparato de aviso. 

Soldadm-a.— Reunidn de dos piezas metalioas, con ayuda 
de estano fuudido, que se extiende sobre las superficies con 
el soldador . 

Soplete.— Aparato que se compone de un mecliero de alcohol 
o de gas y de una disposicibn que produce una corriente de 
aire muy energica. Se empiea para soldar y calentar. 

T 

Talon. — Reborde de las cubiertas de un neumatico para su- 
jetarle a las llantas. 

Xapon . — Pieza roscada que recubre las valvulas, los orificios 
de carga, de esencia y agua, etc., etc. 

Termositon— Sistema de circulation del agua de enfria- 
miento fundado en la diferencia de densidades del agua ca- 
liente y del agua fria. 

Terra$a. — Util destinado a kacer los filetes de los tornillos 
en las varillas cilindricas y las tuercas en los tubos y orifi- 
cios cillndricos. 

Toma «le aire. — Orificio o tubo para tomar el aire necesa- 
rio a la preparaci6n de la mezcla explosiva en el carburador. 
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Tope.— Pieza met&lica destinada a limitar el movimiento de 
un 6rgano m6vil. 

Tornillo de banco. — Util de manguitos movibles, entre 
los cuales se aprieta y sostiene la pieza que se trabaja. 

Town-car. — Carrocerla cerrada semejante & la limousine; 
pero que no tiene techo sobre el asiento del conductor. 

Tractor.- — Maquina automotriz para remolcar otros ve- 
lilculos. 

Transformador- Aparato basado sobre las leyes de la& 
corrientes inducidas para cambiar una corriente de mucha 
intensidad y poca tensi6n en otra de elevada tension y pe- 
quena intensidad. 

Transmlsion. — Conjunto de 6rganos que transmiten uri 
movimiento. 

Tren de engrranajes.— Conjunto de varias ruedas den- 
tadas unidas entre si. 

Tnerca. — Trozo de hierro tallado, de ordinario bajo la forma 
de prisma de seis caras, de modo que forme un exagono 
regular, per forado en el centro con un orificio roscado y que 
se atornilla a un perno. 

V 

Valvula. — Pieza compuesta de una varilla y de un sombre- 
rete de forma troncoconica, que obturala entrada o salida de 
los gases en los cilindros. 

Virola. — CIrculo o anillo de liierro que aprieta un cilindro o- 
tubo para reforzarlo. 

Tolante. — Rueda que el conductor tiene entre las manos. 
para dirigir el coche. Disco de fundici6n, muy pesado, que 
regulariza el movimiento de rotaci6n de un motor. 

Tolti metro. — Aparato de cuadrante para indicar la tensi6n 
en voltios de una corriente elSctrica. 

Voltio. — Unidad practica de tensi6n electrica. 

Viilcaiiizacion. — Operaci6n que consiste en anadir azufre 
al cauclio para hacerle apropiado a los usos industriales y 
aumentar su duraci6n. 
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MANUAL PRACTIOO 

DEL 

CONDUCTOR DE AUTOMOVILES 


DEL AUTOMOVIL EN GENERAL 


Definicion y clasificacion de los automoviles.-El nombre ge- 
neric de automovil comprende a todo conjunto mecamco que^ po- 
seyendo en si mismo la energia precisa para engendrar el mov - 
mfento, pueda trasladarse de un punto a otro por el cammo que 

d EVdo\ 0n palab°ras: se llama automovil todo vehiculo con motor 
mecanico, independiente en absolute del camino que recorre. 

Segun estas definiciones, deben clasificarse los automoviles en 
tres especies, de caracteristicas en absolute diferentes, pues no 
cabe dudar que, siendo un vehiculo todo lo que puede conducir o 
transportar, lo mismo podran existir vehiculos aereos, que acuaH- 
cos, que terrestres. Esta es, por tanto, la pnmera division que pue- 
de hacerse de los automoviles, clasificandolos, por el medio en q ^ 
se muevan, en: i.», automoviles aereos; 2.°, automdviles acuaticos; 
t..°, automoviles terrestres. 

Pero esta division es demasiado extensa, siendo preciso concre- 
tar algo mas los terminos de la clasificacion, para lo cual nos basta 
ver que la primera definicion dice : “poseyendo en si mismo la ener- 
gia precisa para engendrar el movimiento”. Las distintas clases de 
energia que el motor transforma en movimiento pueden servirnos 
para establecer una subdivision de los automoviles en: i.°, . auto- 
moviles de vapor; 2. 0 , automoviles electricos; 3. 0 , automoviles de 
mezcla explosiva. 

Cada una de estas categorias puede, a su vez, subdividirse nue- 
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vamente en tantos generos como aplicaciones pueden irse dando al 
automovil, los cuales cabran dentro de los tres siguientes: i.°, auto- 
movil de lujo; 2. 0 , automovil para el uso comercial e industrial; 
3. 0 , automoviles de guerra. 

Ahora bien; a pesar de estas divisiones y subdivisions, el vulgo, 
imponiendo la ley de la costumbre, da el nombre de automovil a 
todo carruaje de cuatro ruedas, de motor mecanico, y mas general- 
mente de motor de mezcla explosiva. 

En esta acepcion vulgar consideraremos el automovil , mas pro- 
piamente llamado “ carruaje automovil”. 

La mezcla explosiva que se emplea casi sin excepcion en todos 
los motores de automovil es el aire carburado } y el elemento cat- 
burante mas empleado son las esencias que se derivan del petroleo ; 
por esta razon se comprende que al carruaje automovil de mezcla 
explosiva se le llame “ automovil de esencia 0 de petroleo”. 

Descripcion general del automovil. — Siendo nuestro objeto ha- 
cer un estudio detallado de lo que se llama automovil de esencia 0 
de petroleo , parece natural comenzar por dividir los distintos ele- 
mentos que entran en el en dos grupos, que a su vez subdividire- 
mos en otros; division que servira, no solamente para facilitar su 
estudio, sino para indicarnos desde luego la importancia relativa 
que tiene cada elemento en la marcha del carruaje. 

Consideraremos, por tanto, todo automovil dividido en dos clases 
de elementos, que llamaremos : elementos de sostenimiento 0 dc 
apoyo y elementos de movimiento. Los primeros, como su nombre 
indica, son aquellos que constituyen el esqueleto , por decirlo asi, 
del automovil, y su objeto no es otro que permitir el sostenimiento 
de los elementos que producen la marcha del vehiculo; han de 
tener, por tanto, la resistencia y la rigidez necesarias para que 
aquel sea perfectamente solido. Los segundos son aquellos que per- 
miten la transformacion de la energia del aire carburado en el mo- 
vimiento de arrastre. En estos elementos hay, pues, dos clases de 
organos, que llamaremos organos productores y organos transmiso - 
res; los organos productores son aquellos que intervienen directa- 
mente en la produccion de la energia, la que necesita a su vez de 
los organos transmisores para ser transformada en movimiento de 
avance 0 retroceso. 

Esta division en elementos y organos es, desde luego, aplicable 
a toda clase de vehiculos automoviles , independientemente de que 
se muevan sobre la tierra, en el aire o en el agua. 
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Todos ellos tendran alguno de comun empleo; pero, en cambio, 
otros seran esencialment-e diferentes, dependiendo, como es natu- 
ral, del medio en que han de apoyarse para que por reaccion se 
produzcan los movimientos de avance y retroceso. 

Asi, por ejemplo, los element os de sostenimiento tendran que ser 
distintos en los tres grupos de automoviles, pues que distintas son 
tambien las leyes que rigen el modo de sostenerse en el aire, en ei 
agua y en la tierra; ahora bien, en las tres agrupaciones han de 
cumplir con el cometido que antes les hemos asignado. 

En los elementos de movimiento existiran organos que, como los 
productores de la energia , tendran que ser completamente iguales 
respecto a su modo de funcionar y a sus disposiciones generates; 
mientras que los organos transmisores dependeran, y muy directa- 
mente, de la clase dc vehiculo de que se trate. 

Explicada la razon de agrupar las partes constitutivas de uu 
automovil en la forma que aqui se hace, pasemos a hacer un ligero 
estudio de toda.s ellas cn el carruaje automovil, estudio que nos 
servira para ensenarnos el por que de su empleo y para darnos 
cuenta del papel que cada una representa en el con junto armonico 
que constituye un automovil, 

Elementos de sostenimiento o de apoyo. — Si montados en un 
automovil dirigimos la vista hacia el suelo, encontraremos todos y 
cada uno de estos elementos, los cuales iremos separando a medida 
que su estudio se haya terminado, con objeto de ver mas clara- 
mente el modo de funcionar de los que queden por examinar. 

Lo primero que encuentra la vista es la caja o carroceria, cuyo 
objeto es hacer comoda la permanencia de los viajeros en el coche; 
quitada esta, para lo cual bastara, en general, destornillar las tuer- 
cas de tmos pernos, aparece lo que llamamos bastidor ( chassis), 
elemento resistente y principal para la seguridad de los automovi- 
listas, que sirve tambien de enlace entre los ejes anterior y poste- 
rior, los que sin el no podrian estar a distancia fija. Separado el 
bastidor, para lo que es preciso quitar los pasadores que le sujetan 
a las ballestas, aparecen estas, que, sirviendo de intermedio elas- 
tico, evitan que los movimientos bruscos producidos por baches y 
piedras los sienta el viajero y que puedan, ademas, producirse al- 
teraciones en los elementos de movimiento ; debajo de las ballestas 
se encuentran los ejes , en cuyas extremidades est&n las rued-as; 
ambos elementos son suficientemente conocidos para que nos baste 
con enumerarlos por e.se orden. 
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Elementos de movimiento. — Ya hemos dicho mas atras por que 
dividimos estos elementos en dos grupos de organos, y quedamos 
en estudiarlos ahora rapidamente. 

Organos productores. — En este primer grupo de los elementos 
de movimiento figuran todos los organos que contribuyen a utili- 
zar la energia almacenada en la esencia, y todos ellos forman lo 
que pudieramos llamar bloque motor. Para su estudio seguiremos 
el mismo camino que la esencia , desde el momento en que penetni 
en el carburador. 

El carburador tiene una importancia muy grande en la buena 
marcha de los motores de automovil, y se- comprendera esto per- 
fectamente teniendo en cuenta que es el aparato en cuyo interior 
se forma la mezcla gaseosa que detona en los cilindros. Una vez 
producida esta mezcla, que no es otra cosa que el aire carburado. 
penetra en los cilindros, y estos, con sus embolos, bielas, arbol 
motor, etc., constituyen el motor propiamente dicho. En este, la 
mezcla explosiva es comprimida hasta el momento preciso de in- 
Hamarla o hacerla detonar, y tan pronto como el contenido de los 
cilindros ha producido su accion motora, es preciso dejarlo salir al 
exterior, pues esos productos quemados no pueden darnos ya ener- 
gia utilizable; por esa razon los expulsamos hacia un recipiente, 
cuyo objeto es amortiguar el ruido que produciria su escape si pu- 
sieramos directamente los cilindros en comunicacion con el aire 
exterior, y porque evita el ruido se le llama silenciador. 

Hemos dicho que cuando la mezcla detonante ha sido compri- 
mida por el motor es cuando ha llegado el momento de producir 
su explosion, y esta se consigue inflamando o encendiendo la mez- 
cla, para lo cual se emplean los aparatos de ignition, inflamacion 
o encendido , cuya importancia es grandisima, como puede dedu- 
cirse de lo dicho, pues sin ellos el aire carburado no podria des- 
arrollar la energia de que es portador. 

Queda un sistema anejo por citar. Las continuadas explosiones 
en los cilindros desarrollan una elevadisima temperatura, y es ne- 
cesario que esta sea eliminada si se quiere que el motor y los or- 
ganos proximos a el se conserven en buen estado de funciona- 
miento. Para este objeto se emplea el aparato refrigerador. 

Organos transmisores. — Para el estudio de estos organos, una 
vez que ya hemos dicho cual es su objeto, seguiremos una marcha 
analoga a la empleada en los organos productores. 

Partiremos del arbol motor, como ultimo, organo del motor, y 


FUN DAO ON 

JUANFLO 

TURRIANO 



— 21 — 


marcharemos de alante a atras del coche, es decir, nos dirigiremos 
hacia el eje posterior. 

Inmediato al motor encontraremos el primer organo transmisor, 
llamado cmbrague, que esta formado generalmente por dos super- 
ficies que se ponen en contactor una unida permanentemente al 
arbol motor, y que, por consiguiente, tiene el mismo movimiento 
de rotacion que este, y la otra unida a otro arbol que se pone en 
movimiento cuando se aproximan hasta tocarse las dos superficies. 
Su objeto es hacer independientes o dependientes el motor de los 
organos de transmision, a voluntad del conductor. 

Siguiendo el arbol unido a la segunda de las superficies que for- 
man el embrague, llegamos a una caja, llamada caja de cambio de 
velocidades , en cuyo interior esta el organo transformador cono- 
cido por cl nombre de cambio de velocidades. 

Tiene por principal objetivo que, permaneciendo constante el 
numero de vueltas por minuto que da el arbol motor, puede aumen- 
tarse o disminuirse la velocidad de traslacion del coche. 

Despues de la caja de cambio de velocidades nos encontramos 
en presencia de la transmision al eje posterior. Siendo preciso que 
las distintas velocidades se transmitan al eje motor, se ha recurrl- 
do a distintos mecanismos que pueden satisfacer este objeto. 

En el eje motor propiamente dicho existe un elemento muy im- 
portante y de interesante estudio, que se denomina diferencial ; su 
organizacion se estudiara despues, bastando por ahora indicar ra- 
pidamente cual es su objeto. Si las dos ruedas posteriores del auto- 
movil, que son las motrices, estuvieran unidas por un eje de una 
sola pieza, este eje sufriria una torsion que podria llegar a rom- 
perlo al dar vuelta el coche, pues cada rueda de ese eje marcha 
a velocidad distinta : menor la interior a la curva descrita por 
el coche, y mayor la exterior. La fractura del eje la evita el di- 
ferencial. 

En los costados interims de las ruedas posteriores encontramos 
otros organos de gran importancia, que son los frenos, de los cua- 
les nada decimos aqui, por ser conocido su objeto, reservando para 
mas adelante su descripcion. 

Nos queda un elemento muy importante, y lo constituyen los 
engrasadores; todo el mundo sabe la necesidad de lubrificar las su- 
perficies de contacto para facilitar su marcha. Las sustancias gra- 
sas empleadas con este objeto hacen que las ruedas dentadas, los 
pinones y todos los demas mecanismos puestos en contacto y ro- 
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zando unos con otros no se calienten ni desgasten. De aqui la im- 
portance grande que tiene el sistema de engrase en la marcha de 
los automoviles. 

Direccion del carruaje. — E11 este elemento existe tambien un 
organo productor, que es la voluntad del conductor; pero como esta 
escapa a nuestro estudio, tenemos que considerar la direccion del 
carruaje entre los organos transraisores, unicos estudiables, puesto 
que la energia que los emplea nos es desconocida. El objeto esta 
bien claro: conducir el carruaje por donde su conductor quiera 
llevarlo. 
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DESCRIPCltiN DETALLADA 


DE LOS 


ELEMENTOS CONSTITUTIVOS DE UN A0T0M0VIL 


CAJA O CARROCERIA.— Para viajar bien es preciso, ante 
todo, tener comodidad ; esto es, . tener buenos asientos ; estar pei f ec- 
tamente defendido contra el calor, el fr'io, la lluvia y el polvo; te- 
ner en el interior del coche lugar para colocar cuanto es necesario 
en un viaje de esta clase. Todo ello lo conseguiremos eligiendo una 
caja que satisfaga todas nuestras necesidades; de aqui que no sea 
elemento tan secundario como algunos pretenden y que, a nuestro 
entender, bien merezba estudiarse con algun detenimiento. 

Comenzaremos el*6&fcudio de la caja por su construccion, pasando 
despues a describe. jl L mas generalmente empleadas e^ los auto- 
moviles de lujo. V% 

Las carrocerias pueQen clasificarse en dos grandes categorias : 
cajas descubiertas y cajas cerradas. Entre las primeras se cuentan 
el spider, el tonneau, el doble faeton, el torpedo, el runabout, el 
roadster, etc., y entre las segundas, el coupe, la limousine, el om- 
nibus, etc. 

Generalmente, las carrocerias cerradas son las mas lujosas y se 
suelen construir de madera. 

Las maderas utilizadas para la fabricacion de las cajas han de 
estar perfectamente secas, para lo cual los grandes carroceros tie- 
nen depositos enormes, donde bajo cubierta, pero a la accion del 
aire, conservan los materiales cortados y apilados durante cuatro 
o cinco anos. 

Las maderas principalmente empleadas son : el fresno, para los 
brancales o soleras; el haya, para los traveseros; el olmo, para 
los fondos de caja, que han de resistir la humedad; el nogal, el 
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De los elemeatos de sostenlmienlo o de apoyo. 
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palosanto y la caoba, para los paneles grandes, y el alamo, para los 
pequenos y para los cofres. 

La caja se construye sobre un marco formado por las soleras y 
traveseros. Dicho marco reposa luego en el bastidor del automovil, 
y por consiguiente ha de tener las adecuadas dimensiones, y-se 
linen por cuatro o seis pernos. 

En muchas cajas de madera se emplea el palastro de acero o de 
aluminio en los paneles, lo que pennite una construccion 'mas ba- 
rata, pero se deteriora mas pronto. 

Las carrocerias confortables son de ordinario pesadas; asi, un 


Fig. 1. 


doble faeton pesa 200 6 250 kilograraos; una limusina, 400 6 450, 
y un pequeno landaulet, 300; y como el desgaste de los neumatico.s 
depende en primer termino del peso del vehiculo, para reducirle 
y poder aumentar las velocidades se ha tratado de hacer cajas 
mas ligeras, conservando las condiciones de comodjdad necesarias 
para viajar sin fatiga. 

Por otra parte, al querer conseguir grandes velocidades se ha 
comprobado la considerable infiuencia que en la resistencia al 
avance tiene la forma de la carroceria; asi es que, ademas del poco 
peso, se ban buscado las formas fugaces y se han evitado los re- 
molmos. De esa manera ha nacido el “torpedo” (fig. e) que es e] 
pnmitivo doble faeton afinado, pero cuya construccion’ difiere en 
absolute de la de las antiguas cajas. Su esqueleto se hace de chapa 
de hierro, de alummio 0 alguna aleacion de este metal 

Constituida la armadura (fig. 1), se dibujan los paneles en pa- 
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Colocados los paneles en su sitio, se procede al montaje de la 
caja, disponiendola sobre los dos largueros de madera, llamados 
soleras, que estan destinados a apoyarse sobre el bastidor. 

Una vez montada la caja, pasa a la forja para recibir los herra- 
jes que han de sostener los guardabarros, los estribos y los porta- 
faroles, etc. ; de aqui sale para ir al taller de pintura. 
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a 1,5 milimetros de espesor (algunas veces de 0,4 mi- 
limetros para los coches de carreras), se recortan y despues se 
roblonan o soldan al autogeno, teniendo cuidado de ocultar los ro~ 
blones por molduras que marcan las aristas de la caja. 


Los paneles asi empleados son pianos o curvos; estos ultimos, 
despues de la encorvadura y estirado en frio, son sometidos a un 
alisado, del que depende muy especialmente la igualdad con quu 
ha de quedar la pintura. 
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Fig. 4 . 

Despues que las c-apas de apresto, en numero de diez o doce, han 
sido apomazadas, y cuando las superficies estan perfectamente uni- 
das y presentan. el aspecto del marmol, se dan las manos de pin- 
tura y luego las de barniz, finalizando con el pulimento. 

Generalmente, despues de la tercera capa de barniz se la deja 


Cuando la carroceria es de madera, mientras se han hecho las 
operaciones anteriores se la han dado varias capas de apresto o 
imprimacion, compuestas de cerusa y ocre, para preservar la ma- 
dera del aire, llenar sus poros y preparar los fondos de pintura 
que siguen al trabajo de forja. 


endurecer durante algun tiempo, y mientras entran en funcion los 
guarnecedores, haciendo el almohadillado y forrando los asientos 
e interiores. 

Cuando concluyen, pasa el coche a una camara especial, perfec- 
tamente preservada del polvo y mantenida a una temperatura 
constante, donde se dan las ultimas manos de barniz, se hace el 
pulimento y, en ultimo termino, se montan los accesorios. 

La pintura de una caja exige unas 15 6 17 capas. Las primeras 

' 'si- - i 

Is 
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tienen por objeto cubrir la chapa de una capa dura como la piedra, 
y que por el apomazado se transforma en una superficie brillante, 



Fig. 6. 


sobre la cual se aplica otra capa de pintura que ha de preparar 
dicha superficie para recibir el color, dandose encima el color y 
sobre este la capa o capas necesarias de barniz. 



E«g. 7. 


El guarnecido de una caja de chapa ofrece la particularidad 
de que los almohadones con sus cubiertas de cuero estan montados 
en cuadros que entran a rozamiento fuerte en las cajas que dejan 

Samanieoo. — AutomCvilcs . — 3 
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entre si los hierros en angulo. Son, por lo tanto, facilmente dev- 
montables. 

Diversos tipos de cajas.— La figura 2 muestra la caja de carre- 
rras, que es muy ligera; esta exenta de comodidades, pero es mu> 


8 . 


buena para el objeto, pues por su escasa altura presenta poquisi- 
raa resistencia al aire. 

Las demas cajas presentan diversas ventajas, segun el destittp 
del coclie a que se unan, y en las figuras 3 a 12 estan representa- 


Fiff. 9. 


das las conocidas con los nombres de cyclecar, faeton, torpedo, 
landaulet, coupe, coupe de conduccion interior, town-car o coche de 
poblacion, limousine, sedan (que se caracteriza por ser coche total- 
mente cubierto y tener a cada lado solo una puerta que da acceso 
a los asientos posteriores y anteriores) y sedan desmontable. 
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En los diversos esquemas de la figura 13 se representan los ras- 
gos caracteristicos de las varias carrocerias. 

BASTIDOR (chassis ). — El bastidor de un coche automovil es el 


-Fig. 11. 

por intermedio de la suspension, y por el se produce armonica- 
mente el movimiento de arrastre de todo el sistema. Es una de las 
partes del automovil que debe presentar mas resistencia, debiendo 
ser, ademas de resistente, rigido e indeformable. 


Fig. 10. 


marco que sostiene el motor, las transmisiones, los organos acce- 
sorios, cualesquiera que sean, y la caja. Se apoya sobre los ejes 
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Los. primeros bastidores estaban constituidos de, piezas .de ma- 
dera de encina ensambladas con pernos, pero tenian el inconve-: 
niente de ser muy pesados y poco propios para su objeto; actua - 
mente- estan- formados por dos largueros metalicos umdos delante 


Fig. 12. 


v detras por dos piezas igualmente metalicas y solidamente arrios- 
trados. La mayor parte de los bastidores son de acero perfilado 
en I , en | o estirado en tubos. El arriostramiento de los lar- 
gueroT tiene - por objeto evitar las dislocaciones y deformacioncs 
one se producirian fatalmente sin esto, por las_ desigualdades de 
suelo, dislocaciones y deformaciones qne tendran como principa 
inconveniente el mal funcionamiento de los elementos de movi- 
miento y como secundario el desquiciamiento de la caja. , 

De todo lo anterior se deduce que los bastidores de automovil 
tienen necesariamente que cumplir las condiciones siguientes . . 

1. a Gran resistencia. 

2. a Ligereza. 

3 a Elasticidad relativa. 
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Dol.le faetdn-torpedo. 


Limousine. 


Roadster. 


Runabout. 
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Landaulci tres-cuarlos 


Coupg. 


Landaulet. 


Limousine ov Jde. 


Doble faet6n-Iandaulct 


Dobb coupe, conduction interior. 
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4 .a Qne en su formation entre el menor numero de piezas 
posible. 

5 a Facilidad de montaje de los elementos que sobre el se 
apoyan. 

Los bastidores son, en general, de forma rectangular y estre- 
chados en la delantera para permitir el juego de las ruedas direc- 
trices ; cortos o alargados ; con f also bastidor o sin el ; ordinarios 



Fig. 14. 

o acorazados, segun la caja, el costo del carruaje y la casa cons- 
tructora. 

En la figura 14 vemos un bastidor de palastro estampado forma- 
do por dos largueros A exactamente iguales, unidos por una serie 
de traveseros C", C, C, de forma diferente, segun su colocacion 
respecto a los organos que en ellos han de apoyarse. 



Fig. 15. 


Los largueros tienen la seccion a J y el espacio entre el alma 

a 

a y las aletas b b sirve para coger los traveseros y permits hacer 
mas fuerte el roblonado. 

La figura 15 nos ensena un bastidor con falso bastidor, formado 
por las piezas E E paralelas a los largueros, las cuales han de ser- 
vir de apoyo al bloque motor. 

Un bastidor acorazado esta representado en la figura 16, Su 
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constitucion es la misma que la de un bastidor ordinario : dos, lar- 
gueros y un numero variable de traveseros. La parte destinada a 
recibir el bloque motor esta toda ella protegida por un blindaje 
inferior de palastro de acero cromado, encurvado para adaptar en 
el hueco que tiene en el centro todos los mecanismos y evitar asi 
que el polvo y lodo puedan causar desperfectos en sus distintos 
elementos. En este bastidor los largueros y traveseros son de acero 
al cromo y su rigidez es perfecta, porque el blindaje contribuye 
con su buena disposicion a aumentarla. 



Fig. 16. 


Suspension del bastidor. — Los muelies son necesarios aun con 
las ruedas de neumaticos, porque el papel que aquellos desempe- 

nan es del todo diferente del que los neumaticos estan llamados a 

satisfacer. 

Los neumaticos evitan al carruaje las vibraciones debidas a los 
obstaculos de pequena altura que se encuentran en los cammos, 

tales como la grava, las piedrecillas, los carriles de los tranvias, 

los cuales pueden deformar ligeramente los neumaticos, sin que la 
altura de los ejes se encuentre sensiblemente alterada. Estas tre- 
pidaciones, transmitidas casi integramente por los muelies al bas- 
tidor, serian desagradables para los viajeros y fatigarian mucho al 
motor, que tendria -con frecuencia roturas en algunas de sus piezas. 

Por el contrario ; los neumaticos, cuya flexion no pasa general-? 
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mente de tre-s centimetros, serian impotentes para atenuar las gran- 
der vibraciones que se producen al atravesar a gran velocidad un 
bache profundo, los badenes que para salida de las aguas cruzan 


17. 


las carreteras... Los muelles, por el contrario, con sus flechas de 
diez y mas centimetros, llenan perfectisimamente este objeto. 

Los muelles empleados en los automoviles son iguales a los que 


se utilizan en los demas carruajes, sin otra diferencia que su ma- 
}ror resistencia, por causa de los mayores esfuerzos que tieneirque 
soportar; sin embargo, poco a poco Han ido las Casas construcioras 


Fig. 18. 


t 
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exdiiyendo tipos, hasta quedar como unico y universalmente adcp- 
tado el llamado mtyelle redid o muclle de ballesta. En la figura 17 
vemos un muelle de esta especie, el cual esta formado de una serie 
de laminas u hojas, 1, 2, 3, 4, 5, 6, de distintas longitudes, que 
van superpuestas, siendo colocada la de menor longitud en la parre 



Fig. 19. 


exterior de la curva que forman y la mayor mirando hacia el cen- 
tro de dicha curva. La lamina 6 se llama hoja maestro, y se arrolla 
en sus dos extremos para formar los rodetes r, r. 

Todas las hojas van atravesadas por el perno C y fuertemente 
aprctadas por las bridas B, B contra el soporte p del eje E. 



Fig. 20. 


Las buenas ballestas son largas y poco curvadas, o sea con poca 
flecha; deben ser anclias, para que den mas estabilidad en los vi- 
rajes, en los que los resortes trabajan transversalmente, y co'tivie- 
ne que tengan muchas hojas y delgadas. Por ejemplo, es preferi- 
ble una ballesta de ocho o nueve hojas delgadas a otra de seis o 
siete gruesas. 



Fig. 21. 


Las ballestas se unen f al bastidor por unos pequenos apendices 
(figura 18), llamados raanecillas. La union de las manecillas a las 
ballestas se ha.ce por medio de pasadores cilindricos, que atravie- 
san unos orificios qpe tienen ambos . rodetes ; y. que se ven. en las 
%*ur?.s. 
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Tamtien se unen las ballestas con el bastidor por el intermedia 
de unas piececitas dobles llamadas gemelos o coscojos, que perm - 
ten a las hojas variar de longitud en las oscilaciones. 



Fig. 22. 

Considerando el montaje complete de las ballestas en d basti- 
dor podremos clasificar las suspensiones en siete categorias. 
t.“ Todas las ballestas son semielipticas y estan montadas direc- 




Fig. 23. 

tamente con manecillas debajo del bastidor. El extreme anterior 
de las ballestas delanteras esta articulado sin coscojos (fig. 9)- 
2 a Suspension semejante a la anterior, pero en la cual las ba- 
llestas traseras no llevan coscojos mas que en uno de los extremos 
(figura 20). 



o a Ballestas montadas como en la primera categoria, solo que 
las ‘traseras van a uno y otro lado del bastidor en lugar de quedar 
debajo (fig. 21). 

4a Ballestas traseras de las llamadas de medias pinzas, mano 
inglesa, 0 tres cuartos de elipse, con coscojos (fig. 22), colocaaas 
debajo del bastidor. 
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5. a La misma suspension anterior, pero con el eje posterior co- 
locado encima de las ballestas que le mantienen. 

6. a Ballestas anteriores iguales a las de 'los casos precedentes. 
Ballestas posteriores unidas con otra transversal (fig. 23). 

7 a Ballestas traseras del sistema cantilever , esto es, largas ba- 



llestas apenas curvadas, articuladas por el centro R y el extremo A 
al bastidor B y unidas en C al eje posterior (fig. 24). 

Se comprende que la suspension tiene mayor importancia y 
debe ser mas perfecta cuanto mas rapido es el coche ; pero tam- 
poco conviene un ballestaje tan sensible que el vehiculo salte de 
continuo. Los automoviles mal suspendidos saltan, hacen ruido y 
se estropean pronto. 



El ballestaje ha de ser proporcionado a la carroceria y a la 
carga que ha de transportarse. La misma suspension no puede con- 
venir a una caja doble faeton y a una limousine. Esto debe tenerse 
muy presente al comprar un coche. 

Las ballestas, al reaccionar por efecto de los obstaculos que las 
ruedas encuentran sobre la carretera, dan al carruaje unas sacudi- 
das que van„amortiguandose poco a poco y que son bastante mo- 
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lestas para el viajero. Existen hoy multiples sistemas de suspen- 
siones y amortiguadorcs , destinados a absorber rapidamente dichas 
sacudidas, y que. mas o menos completamente satisfacen el objeto 
a que se les dedica. 

En la suspension representada en la ligura 25 ha conseguido su 
inventor suprimir las oscilaciones verticales, transformandolas en 
estuerzos en sentido del larguero del bastidor y que no tienen in- 



liuencia alguna sobre el viajero ni influencia per judicial sobre los 
clementos de apoyo 0 sostenimiento. 

En esta suspension se interpone entre el extremo de la balles- 
ta a y el brancal b del bastidor una pa.lanca acodada ed, quq gi.ra 
alrededor del eje / fijo al bastidor; el brazo d se une a la, lamina 
maestra del resorte por el coscojo c } y el otro brazo. e esta uniao 
a un resorte en espiral g. 

■ • Su modo de fun.cionar .es sumamente sencillo: cuando el eje de 
las.ruedas h se eleva, la ballesta a se aplasta -,y en sus extremes 
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se producen esfuerzos verticales que tienden a hacer girar !a pie- 
za ed alrededor de f; en virtud de estos esfuerzos se comprime el 
resorte g , y cuando cesan, el mismo resorte g, reaccionando sobrc 
su apoyo, da lugar a un esfuerzo horizontal que se anula por la 
resist encia del bastidor. 

En la figura 26’esta representada la misma suspension pero apli- 
cada a los dos extremos de la ballesta. 

Amortiguadores. — Los amortiguadores evitan las oscilaciones 
que experimenta el carruaje hasta que los resortes vuelven a su 



posicion de equilibrio ; un amortiguador esta ' representado en la 
figura 27 y se compone de dos partes : una el cilindro A de dobles 
paredes, unido al eje, y la otra el embolo R y el vastago S, unido 
al bastidor. 

Entre la pared interior I y la exterior A del cilindro hay un es- 
pricio anular; la pared interior I tiene dos aberturas L, de forma 
especial, situadas en dos generatrices opuestas y colocadas de modo 
que las partes mas estrechas de ambas aberturas esten hacia las 
bases del cilindro y las mayores dimensiones en el punto medio 
de la altura. La distancia entre las dos paredes permanece cons- 
tante por ’medio de los anillos O, colocados uno en la parte infe- 
rior y otro en la superior del espacio anular N. Tanto el espacio 
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anular como el interior del cilindro estan llenos de liquido. El ci- 
1‘ndro A lleva en su parte superior e interior una parte roscada. 
en la cual se atornilla el tapon F, que es perforado en su centro y 
lleva un prensaestopas para permitir el paso del vastago S y hacer 
hermetica la junta; el mismo cilindro lleva por su parte inferior y 
fundida con el una esfera B, que le permite torn'ar todas las incli- 
naciones posibles. El vastago del embolo termina en otra esfera que 
tiene el mismo objeto. 

Su funcionamiento es muy sencillo. Supongamos que, por efecto 
de bache o de otro pequeno obstaculo, la ballesta tiende a dismi- 



nuir su curvatura, es decir, que el bastidor se aproxime a los ejes; 
por efecto de este movimiento, el embolo desciende en el cilindro 
y el liquido sale por la abertura inferior para penetrar por la su- 
perior y quedar llenando el espacio que este desplazamiento del 
embolo dejaria en la parte superior de las dos en que el embolo 
divide el cilindro; al tratar de recobrar la ballesta su primitiva 
forma, no puede hacerlo repentinamente, puesto que la incompre- 
sibilidad del liquido se lo impide, y unicamente cuando poco a 
poco va saliendo el liquido de la parte superior por la abertura L 
es cuando la ballesta puede ir recobrando su primera posicion. 

Aviortignador Krebs . — Este aparato (fig. 28) esta formado por 
una caja A y su tapa B, unidas ambas por pernos D que sobresa- 
len de la pared interior de la caja de un cilindro C unido invaria- 
blemente al eje E, el cual puede girar alrededor del eje de la 
caja A por ser ambos concentricos; en la superficie exterior del 
cilindro C existen asimismo unos rebajos de seccion semicircu- 
lar F, que tienen la altura de la pieza C. 

Entre el cilindro C y la pared interior de la caja A se colocan 
unas laminas circulares G muy delgadas, que llevan unas en el 
circulo exterior unos alojamientos para los pernos D y otras en el 
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interior unos salientes que penetran en los rebajos F del cilin- 
dro C. Se colocan alternativamente una lamina con alojamientos 
y otra con salientes, quedando de este modo las primeras solidarias 
con la caja A y las segundas con el cilindro C. 

Sobre la pila de laminas se colocan dos anillos H y K, unidos 
ambos por el mismo procedimiento que las laminas al cilindro y 
a la caja. Estos anillos tierien una particularidad, y es el tener las 
caras o superficies de contacto talladas en forma helicoidal, inver- 
tida una con relacion a la otra para que se adapte, y unidas las 
partes cn helice por facetas planas; pero estas partes planas no 



tienen la misma longitud, siendo mayores en los entrantes de cada 
anillo que en los salientes. 

Sobre el anillo K (fig. 28) se apoya un resorte L de forma corn- 
ea, que es de acero y esta hendido seguii varias generatrices. Cuan- 
do los anillos H y K estan como se ve en dicha figura, el resorte 
no actua sobre el anillo K. 

El funcionamiento de este aparato es muy sencillo : la caja A se 
fija (fig. 29) al bastidor y al eje de las ruedas por medio de una 
manivela M y de una biela N. Cuando la ballesta tiene la flecha 
que le corresponde por efecto de la carga que soporta el bastidor, 
las longitudes de M y N son tales que los anillos H y K estan en 
la posicion que indica la figura 25, y las laminas G estan en con- 
tacto, pero sin que sobre ellas se ejerza esfuerzo alguno. 

Durante la marcha del carruaje, los pequenos obstaculos que de- 
primen las ballestas no tienen sobre el amortiguador otro efecto 
que liacer resbalar las laminas G unas sobre otras, puesto que las 
superficies helicoidales de H y K no estaran en contacto ; pero 
cuando la magnitud de la depresion de las ballestas pase de cierto 
limite, las superficies helicoidales se pondran en contacto y las ca- 
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ras planas de ambos anillos se separaran, y entrando entonces en 
accion el resorte L, comprimira unas contra otras las laminas G 
con un esfuerzo proporcional al sufrido por la ballesta, y el roza- 
miento desarrollado entre las laminas G se opone a las multiples 
oscilaciones del bastidor con relation al eje de las ruedas. 

Amortiguador J. M . — Una de las condiciones para que sea per- 
fecta una suspension es que su accion sea rapida. 

Ahora bien, las ballcstas no tienen esa cualidad, son perezosas, 
lo que en terminos tecnicos se expresa diciendo que tienen un gran 
momento de inertia. Por el contrario, los resortes en espiral tra 7 



Fig. 31 . 


bajan con mas rapidez, asi es que combinando ambos elementos 
puede obtenerse un excelente.resultado. 

Tal es el funcionamiento del amortiguador J. M., cuyo cmpleo, 
asi como el de un sinnumero de sus similares, se ha generalizado 
rapidamente. 

En lugar de los coscojos ordinarios que enlazan las ballestas 
con sus manos, se colocan uno o dos cuerpos cilindricos que en- 
cierran un muelle (figs. 30 y 31). Dichos cuerpos cilindricos tienen 
dos fondos: uno en la parte superior, fijo, y el otro en la parte 
inferior, movil, y entre los dos juega el resorte. El aparato es, 
plies, analogo a un dinamometro de traccion. 

* Esta disposicion absorbe los pequehos choques debidos .a las des- 
igualdades del piso y reduce mucho las reacciones importantes 
originadas por baches y badenes. En realidad, equivale a habt;r 
Iriplicado la longiturl de las ballestas, sin los inconvenientes qup 
csto iraeria consigo. V 
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EJES. — Los carruajes automoviles tienen un eje motor y un 
eje director. Lo mas general es que el eje motor sea el posterior 
y el director el anterior. 

Los ejes motor es estan constituidos por dos ejes, o mejor por 
nno dividido en dos partes, unidas por el diferencial. 

El eje director tiene la misma longitud que el eje motor; se 
anmenta asi la estabilidad del coche, y el conductor puede juzgar 
a primera vista si hay o no espacio para que pase su coche. 

Como los ejes soportan todos dos choques que sufren las ruedas, 
conviene que su fabricacion sea esmeradisima, especialmente en lo 
que se refiere a la forja, cementacion y temple. 

Los ejes se fabrican de hierro de grano fino, de acero al niquel o 
de cualquier clase de metal que posea condiciones analogas a estos. 

Ejes directores. — Estos ejes constituyen verdaderos avantrenes, 
como los de los coches de traccion animal; ademas de las funcio- 



Fig. 32. 


nes de sostenimiento, tienen la de dar al autoinovil la direccion 
que se desee. Existe una diferencia esencial entre el modo de con- 
seguir la direccion en los coches de traccion animal y los automo- 
viles: en aquellos el eje anterior o director gira alrededor de un 
pivote vertical llamado clavija maestro, y arrastra en su giro a las 
dos ruedas, siendo necesario que la caja este muy alta en esta 
parte para permitir que pasen debajo de ella las ruedas delanteras 
en las vueltas de muy poco radio; en los automoviles, la parte cen- 
tral del eje, la cual sirve de apoyo a la^ ballestas, no tiene movi- 
miento de giro y se da la direccion haciendo que solo los pezones 
del eje giren, cuando deba girar el carruaje. 

Asi, pues, los ejes directores de los automoviles se componen de 
tres piezas principales (fig. 32). Una la central, fija, y otras dos 
articuladas en los extremos de la primera, en las que van los pe- 
zones que sirven de eje de giro a las ruedas. 

Los ejes directores se clasifican, segun sea la articulacion de sus 
tres piezas, en cinco categorias: 

Samaniego.—Autom6viles.— 4 
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dan darse cuenta de la epoca y valor del coche cuando traten de 
adquirir alguno de ocasion. 

La figura 33 es un ejemplar de los ejes de ese tipo. No esta rc- 
presentado mas que el cubo H de la rueda que gira por rozamiento 
liso alrededor del pezon, y este, a su vez, tiene un movimiento de 


Ejes con pivotes invertidos. 

Ejes con pivote hacia arriba. 

Ejes con abrazaderas fijas. 

Ejes con abrazaderas moviles. 

Ejes cuyo pivote esta colocado dentro del cubo. 
primera categoria ya no se ernplea en los modernos automo- 
y si la damos a conocer a nuestros lectores es para que pue- 



rotacion alrededor del pivote invertido D que forma parte cie la 
pieza central fija del eje. 

Ambos ejes van engrasados con aceite, y para evitar que este se 
saiga, se colocan arandelas de cuero B y C. 

El referido sistema ha sido abandonado por los numerosos in- 
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convenientes que tenia, entre los que citaremos la gran separacion 
entre la rueda y el pivote, lo que origina en este. un gran roza- 
miento, y la altura a que resultan las ballestas, y por tanto todo el 
bastidor del vehiculo; 

Los ejes con pivote hacia arriba tampoco se consfruyen en la 
actualidad, pero ha sido un modelo muy corriente hace pocos ahos. 
En este tipo el pivote forma parte de la pieza movii, y de este 
modo ha podido acercarse la rueda a la articulacion. Con los ejes 
de este tipo comenzaron a emplearse las ruedas con rozamiento 
de bolas, como puede verse en la figura 34. 


Fig. 35 . 

El pivote, en lugar de girar como indican las figuras 33 y 34,. 
puede ir cogido entre dos abrazaderas o collares, y estamos asi en 
las categorias 3A y 4. a , que mas arriba hemos mencionado, des- 
apareciendo el peligro de la rotura del pivote. 

La figura 35 representa un eje en que los collares del pivote 
forman parte del trozo fijo. 

La articulacion de esta rueda presenta la particularidad de teller 
el pivote inclinado y el rozamiento de bolas L, 

Los pivotes inclinados, que no son exclusivos de es f a 0 aauella 
categoria, han sido sucesivamente empleados y abandonados por. 
I06 constructors. 

La inclinacion del pivote es tal, que la prolcngacion ideal de 511 
eje toca en el suelo en el punto de contacto de la rueda. 
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La disposicion referida tiene varias ventajas: las reacciones so- 
bre la direccion son menores, como en el caso de los pivotes colo- 
cados dentro del cubo, que mas adelante estudiaremos. 

Las ruedas tienen siempre tendencia a ponerse en -linea recta, 
porque al apartarse de esa direccion, como el pezon al girar alre- 
dedor de un eje oblicuo tiende a descender y no puede hacerlo dis- 
tando siempre la misma longitud del suelo, por formar parte del 
eje de giro de las ruedas, resultara que, por el contra rio, el basti- 
dor se elevara. 



En los virajes, el neumatico gira en un solo punto de contacto 
con el suelo, mientras que con el pivote vertical describe un arco 
de circulo que produce un resbalamiento perjudicial para su con- 
servacion. 

El manguito S que encierra el pivote tiene en su parte superior 
un rodamiento de bolas L protegido por la tapa K, y en la parte 
inferior un anillo troncoconico de bronce N, cortado de arriba a 
abajo para poder ajustarle mas o menos, segun <lo requiere el juego. 

La lubrificacion del pivote esta asegurada con el engrasador P 
colocado encima de la articulacion. El aceite pasa por unos agu- 
jeros que tiene el pivote y desciende para engrasar el anillo N. 

El cubo de la rueda se apoya sobre el pezon por el intermedio 
de cuatro rodamientos de bolas. Los tres A, B y C se reparten au- 
tomaticamente la carga, por reposar las bolas sobre cuatro. conos. 
Dos D, de doble cara, y los otros dos E, colocados en los extremos 
de una sola. Estan montados libremente sobre el pezon; asi es que 
si, por ejemplo, las bolas A estan un poco mas desgastadas que las 
otras, la carga de las series B y C hara correr los conos, que obli- 
garan a la A a entrar de nuevo en accion. 

Cuando las abrazaderas forman parte del tronco movil, la ar- 
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ticulacion tiene el aspecto que nos muestra detalladamente . la 
figura 36. 

El pivote A de esta rueda es desmontable introduciendole por la 
parte inferior, y se le ajusta y asegura luego metiendo el mangui- 
to B y la tuerca C. 

Las orejas D y E sirven para empalmar la palanca del sistema 
de direccion. 

Observando los rodamientos de bolas de las figuras 34, 35 y 36, 
se puede ver que los anillos que abrazan a las bolas son de distinto 


genero que los V y V' de la figura 37. Estos se Hainan de cubeta 
y se desgastan muy rapidamente,' por lo que hoy dia estan casi 
abandonados. 

La figura 38, que corresponde al sistema de las figuras 35 y 37, 
en las que los collares del pivote forman parte del trozo fijo, es el 
sistema mas corriente en la actualidad, y la citada figura 38 mues- 
tra los rodamientos de rodillos que usan muchos coches america- 
nos entire las ruedas y su pivote. 

Los ejes cuyo pivote esta colocado dentro del cubo son en teoria 
los mas perfectos; pero, en general, no se hail adoptado por lo 
cams y lo voluminosos que resultan. Se han montado algunos en 
coches electricos. 

Eje posterior. — Como el anterior, es de hierro forjado o de 
acero y puede ser macizo o tubular. En los carruajes de cadenas 
no tienen otro objeto que el servir de sostenimiento. 

En los de transmision por cardan o cadena central es, ademas 
de eje de sostenimiento, eje motor. 



Fig. 37 
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Por ultimo, en ciertos automoviles hay un doble eje posterior, 
uno motor y otro de sostenimiento. Si el eje posterior es sola- 
mente de sostenimiento, su construccion es analoga a la de los ejes 




Fig. 38. 


de los carruajes de traccion animal y es de una sola pieza, en 
cuyas extremidades se encuentran los pezones (fig. 39), donde giran 
las ruedas, y estan esmeradamente templados y cementados, para 

| vv.- -L".: f 


Fig. 39. 

darles la dureza necesaria a fin de evitar el desgaste que produci- 
ria el rozamiento. Completaremos la descripcion del eje posterior 
al estudiarle entre los elementos de movimiento. 

RUEDAS. — Una rueda se compone del cubo, parte central que 
gira sobre el pezon del eje si este es solamente de sostenimiento, 
o^ que esta invariablemente unido a el si es motor; de las pinas, 
circulo de madera o metal muy rigido; de los radios o rayos, piezas 
de madera o metal que enlazan el cubo y las pinas (fig. 40), y de 
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la llanta , circulo de hierro guarnecido o no de gomas macizas o 
neumaticas. 

Los cubos de las ruedas de automoviles son siempre metalicos, 
de rozamientos lisos o de bolas; llevan recipientes interiores o 
cajas de grasa o aceite, destinados a lubrificarlos durante largos 
recorridos. En las figuras 41 y 42 damos dos cubos de ruedas para 
radios de madera, siendo la primera de rodaraiento liso y la se- 
gunda a bolas. 

Las ruedas de los automoviles se clasifican en dos clases, segun 
la especie de radios, a saber : ruedas de radios metalicos y ruedas 
de radios de madera. 



En las ruedas de radios de madera, los cubos son de los conoci- 
los con el nombre de tipo de artilleria , y, por consiguiente, estan 
hechos en bronce 0 acero. 

Las pinas son piezas curvas de encina o acacia. Tales maderas 
son fibrosa s y no fragiies; por eso se emplean tambien en la fabri- 
cation de los radios: estos se empalman a las pinas por medio 
de la cnsambladura conocida per caja y espiga , y se refuerza la 
union per unas cantoneras metalicas. 

Encima de las pinas se coloca la llanta de hierro o acero estam- 
pado si la rueda ha de lievar neumatico. 

Las llantas se ponen en caliente, con objeto de que al enfriarse 
compriman energicamente las pinas; en algunas fabricas se valen 
ademas para hacer esta operacion de potentes prensas hidraulicas. 
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Las pinas de las ruedas se fabricaban antes, y auii ahora en al- 
gunas casas, de varias piezas ensambladas; pero los modernos pro- 
cedimientos de encoryar madera han permitido hacerlas de una 
sola para cada rueda. Una rueda de madera esta representada en 
la figura 43. 



Las ruedas metalicas estan formadas por una llanta de palastro 
de acero estampado unida con tirantes o rayos al cubo que ha de 
girar en el pezon del eje (fig. 44). ' 

Las ruedas metalicas para automoviles han sido miradas con 
recelo hasta estos ultitfios anos, y equivocadamente se las consi- 
deraba como de menor resistencia que las de madera. Las expe- 



riencias en la carretera y en el laboratorio han probado que no 
es asi. 

Los elementos de las ruedas metalicas trabajan de un modo dis- 
tinto que los de las ruedas de madera. 

Cuando un coche esta parado, la carga que soporta una rueda 
esta aplicada en su eje hacia aba jo y resulta contrarrestada (eqtii- 
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librada en terminos tecnicos) por la reaccion del suelo, aplicada 
en el punto de contacto. Estas fuerzas en equilibrio comprimen los 
radios situados por debajo del cubo, y, por consecuencia, los rayos 
superiores experimentan un esfuerzo de traccion. 

Como el principio de la construction de las ruedas de madera 
es el del aprisionamiento , entre dos aros (el cubo y la pina), de 



los rayos, estos resultan constantemente comprimidos, y cuando la 
rueda esta montada y trabaja en las condiciones que hemos ex- 
puesto,.los rayos inferiores al cubo se comprimiran un poco mas, y 
en cambio lo superiores lo estaran menos. 

Por el contrario, como las ruedas metalicas se fabrican ponien- 
do tirantes entre la llanta y el cubo, en cuanto la rueda soporta el 
peso del coche los rayos inferiores al cubo dejan de estar tirantes, 
y los superiores son los que sostienen la carga trabajando por 
traccion. 
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Los esfuerzos se reparten entre numerosos rayos; asi la fatiga 
que por ese coricepto corresponde a cada uno de ellos es insig- 
nificante. 

Las ruedas sufren tambien esfuerzos laterales, en las curvas, 
cuando patinan lateralmente o cuando chocan con algun obstaculo, 
y para precavei sus efectos las metalicas tienen las .secciones que 
indican las dos ruedas de la derecha de la figura 45. 



Fig. 45. 


Cuando se trata de las ruedas motrices hay que tener tambien 
en cuenta el esfuerzo de la transmission de la potencia, que tende- 
1a a flexar los layos dentro del piano de la rueda, y por eso se les 
dispone tangencialmente al cubo. 

La suspension sobre ruedas metalicas resulta notoriamente mas 
suave que sobre ruedas de madera, debido a que, como mas jarriba 
hemos explicado, el cubo de las primeras esta suspendido de los 
rayos superiores, mientras que el de las segundas esta soportado 
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por los rayos inferiores. Ahora bien; los rayos metalicos se alargan 
con el esfuerzo de traccion una cantidad muy pequena, pero apre- 
ciable, mientras que los de madera (a menos de flexarse, y eso se 
evita) no disminuyen de longitud bajo el esfuerzo de compresion. 
En resumen, los unos ceden y los otros no, y por consecuencia la 
rueda metalica dara lugar a cierta economia de neumaticos. 

Adeinas, en epocas de grandes calores revientan con menos fre- 
cuencia los. neumaticos cuando van montados en ruedas metalicas. 



Fig. 46. 

porque el calor desarrollado por el rozamiento se desprende por 
los rayos. 

La rueda metalica es mas ligera que una rueda de madera de 
igual resistencia. Un juego de cinco ruedas metalicas pesa lo que 
cuatro de estas ultimas, lo cual permite, sin aumento de peso, lle- 
var una de repuesto con el neumatico ya preparado para sustituir 
a la rueda cuyo neumatico sufra alguna averia. 

El cambio de una rueda por otra debe ser obra de tres o cuatro 
niinutos, facil y de una absoluta seguridad, y para conseguirlo se 
han ideado diversos sistemas. 

Citaremos como ejemplo la rueda metalica Riley. 
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Su cubo se compone de dos partes. Una la A (fig. 46)* que esta 
constantemente montada con rodamiento de bolas en el pezon del 
eje, y otra que forma parte de la rueda y en cuyo interior se puede 
alojar exactamente la primera A. Esta pieza A lleva en su cara 
externa ima serie de pezoncillos que al efectuar el montaje entran 
en los agujeros que se yen en el cubo de la figura 47. El esfuerzo 
de desgarramiento que sufren los pezoncillos no es considerable, 
porque como la rueda se enchufa iuertemente en el cono del 
cubo A, este absorbe el 90 por 100 de la traccion. La extremidad 


exterior del cubo de la rueda esta tallada (fig. 47) en forma de 
corona dentada, y sobre ella va luego el tapon-cubo de la rueda 
que se atornilla (fig. 48) en el extremo roscado del cubo fijo A. 

Dicho tapon-tuerca tiene dos dientes tallados convenientemente 
para poder entrar en la corona de la figura 47, y en la que se apo- 
yan por la accion de dos anchos muelles pianos. 

Hay, ademas, una piececita de seguridad que cuando esta echada 
inmoviliza uno de los dientes en la corona del cubo de la rueda e 
impide que pueda destornillarse el tapacubo; y para que no quepa 
olvido en colocar la referida piececita en la posicion de seguridad. 
no puede retirarse la paianca que se usa para montar la rueda 
mientras aquella no ocupe la conveniente posicion. 

A las ruedas metalicas con ravos multiples se ha achacado, con 
cierto fundamento, que son molestas de limpiar cuando se han 



Fig. 47 . 


Fig. 48 . 
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manchado de barro, y hay mecanicos que las descuidan, y como 
ademas algunos las han encontrado menos esteticas que las de ma- 
dera, han aparecido en el mercado otras metalicas del aspecto de 
estas ultimas, en las cuales los i;ayos estan constituidos por rayos 
de tubo de acero. Estas ruedas tienen gran aceptacion y son suma- 
mente practicas. 

Posteriormente se han desarrollado otras ruedas llamadas de 



Fig. 49. 


discos, que estan constituidas por una sola chapa estampada, sin 
radios ni aberturas en su plato. Tal es la representada en la figu- 
ra 49. Se monta y desmonta con gran facilidad, sin mas que actual* 
sobre los seis tornillos que la unen al platillo del eje. El empleo 
de las ruedas de discos se ha extendido mucho en poco tiempo. 

Envolventes. — Las llantas de las ruedas de un automovil no 
pueden estar en contacto directo con el suelo, porque las asperezas 
y rugosidades de este se trasmitirian, integras y aun amplificadas, 
por las ballestas, convertidas en sacudidas mas o menos violentas, 
a la caja del coche y a los viajeros en ella instalados; es, por 
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tanto, 'imprescindible el colocar entre las llantas y el suelo un in- 
termedio capaz por si solo de absorber estos pequenos movimientos. 


Fig. 52. 

Hay envolventes de tres distintas especies: macizas, huecas y 
neumaticas. 

Las envolventes macizas, como su nombre indica, son unos arcs 
de caucho macizo quese adaptan a las llantas. 

De las representadas en las figuras 50 y 51, la primera perte- 


Nada mejor que el caucho para conseguir el fin que se' buscaba, 
y al efecto se rodeo la llanta de las ruedas de un aro de aquella 
snstancia, naciendo de aqui las envolventes que hoy se emplean. 


Fig. 50. 


Fig. 51. 
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nece a una rueda con radios metalicos y la segunda a una de ma- 
dera. Las figuras 52 y 53 muestran otras dos envolventcs macizas. 
Las envolven:es macizas tenian tales inconvenientes, que hicie- 



i'on pensar en sustituirlas por otras huecas primero y neiCtnaticas 
despues. 

E11 la figura 54 vemos en corte una envolvente hueca con rsves- 
timiento interno imperforable, que esta constituido por una red 
metaliea. 



Fig. 5 o. 


Entre las envolventes huecas que merecen especial mcncion 
%uran las siguientes. 

La envolvente de la figura 55 esta constituida por una cubierta E, 
que es )a que rueda sobre el suelo, y se une a la llanta J por medio 
de unos talones; en el espacio interior de esta cubierta sc aloja un 
tubo de caucho C,< que lleva los espacios O' para colocar en e;los 
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los huevos O, tambien de caucho y que dan al conjunto apreciable 
elasticidad. 

La envolvente de la figura 56 lleva en su interior las cavida- 
des C en comunicacion con el aire exterior por los conductos t. 


Fig. 56. 

En la figura 57 vemos otra envolvente Jineca; su constitucion 
no puede ser mas sencilla : una envolvente B de tela cauchotadj, 
la superficle de rodadura C y el antideslizante D. En el int:iior 



de la envuelta B un anillo A de goma elastica con tres canales 
para facilitar las pequenas deformaciones. 

A pesar de la ingeniosidad, estas disposiciones no se utilizan 
mas que para los coches de traccion animal y en automoviles de 
carga o de transporte de pasajeros en comun. 

b 
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Cuando se trata de automoviles particulars o de plaza, por mo- 
destos que sean, se emplean las envolventes neumaticas, solas 
compatibles con las velocidades de esos vehiculos. 

Las envolventes neumaticas o neumdticos se componen de una 
camara de aire (tubo de caucho vulcanizado que tiene una pequena 
valvula para la introduccion del aire) y de una cubierta que se Cja 
a la llanta por medio de gruesos rebordes llamados f atones. 

La cubierta esta formada de una serie de tiras de tela de algo- 
don muy fuerte, pegadas por medio de una disolucion de caucho 


y los boides de todas ellas fuertemente cosidos. Entre estas tiras 
se uneii los talones que las sujetan a las llantas, y la parte que 
rueda sobre el suelo se refuerza con una banda de caucho, pegada 
a la envolvente con la misma disolucion empleada para unir las 
telas, y que se llama media luna ( croisant ) por la forma especial 
de su seccion. Por encima de la media luna suele ir otra banda 
<le caucho menos ancha, llamada protector, que se reemplaza cuan- 
do se desgasta, y sobre este pueden ir colocados los que citaremos 
mas adelante. Los neumdticos deben estar fuertemente inflados. 
de manera que no se aplasten bajo el peso del carruaje. Un neuma- 
tico poco inflado se deteriora mas rapidamente que si estuviese 
■nuy duro, ademas de obligar al motor a trabajar desventajosa- 


E 1 neumatico representado en la figura 58 se halla constituido 
por una camara de aire y una cubierta; la primera nada tiene de 


I 



Fig. 58. 


mente. 
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particular; pero la segunda esta constituida por tres capas A. B 
y C de cordones de algodon Jumel, dispuestas. coma se ve en la 
figura. Estos cordones son desecados muy cuidadosamente, paia 
despues ser engomados por medio de maquinas especiales, a fit! de 
que el caucho penetre bien en ellos. 

Cubriendo a la ultima capa C se coloca una chapa D de caucho 
compriniido, la que da a la cubierta una mayor resistencia al des- 
gaste. 


Fig. 59 . 

La chapa D se refuerza con una nueva capa de cordones E so- 
lamente en la parte destinada a la rodadura. 

Constituye la caracteristica de los neumaticos representados en 
la figura 59 el que su cubierta se halla formada con cuerdas sin 
air'e perfectamente cauchotadas; a ello debe sus notables cuali- 
dades. 

La cuerda sin aire contribuye a aumentar su duracion, ya que 
una de las principales causas de deterioro de los neumaticos de 
telas superpuestas es la facilidad con que despues de un pinchazo 
o cortadura se pudren las capas de Iona por absorber el agua del 
suelo. No describiremos la fabrication, limitandonos unicamente 
a senalar que la dificultad de construccion de tales cubiei tas radi- 
caba en encontrar un procedimiento seguro y solido de sujetar las 
cuerdas al borde fiexil)le de la envolvente. La figura 60 nos ensena 
la disposicion de las dos capas de cuerda y el amarre al borde. 

Los neumaticos de la figura 61 estan constituidos de una sene 
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de capas de tela cauchotada T, recubiertas por una gruesa media 
luna de caucho A. 



La superficie de rodadura esla especialmente construida 
que. .resulte antideslizante Se adapta a la capa A y se cor 



de una correa G y de una • serie de capas de tela C, contra la:i 
cuales se apoya el pie del roblon R. 
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Otros constructores, reconociendo que el cuero resiste mejor al 
desgaste cuando esta de canto que cuando esta de piano, han cons- 


Fig. 62. 

truido una cubierta (fig. 62) formada por una serie de bandas de 
cuero cromado puestas de canto y fuertemente comprimidas por 
unos largos roblones. 


Fig. 64. 


En los neumaticos de la figura 63 la faja de proteccion interna 
se halla entre la camara de aire y la tela de la cubierta. La faja 
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de proteccion (fig. 64) es media luna de goma muy flexible, que 
cede ante todas las puntas, no 'siendo perforable; adernas, esta faja 
impide a la camara apoyarse contra la cubierta, impidiendo de 
este modo el calentamiento del aire del interior. 



Los neumaticos son aim la mas terrible pesadilla para los con- 
ductores de automoviles; la facilidad con que se pinchan y las 
molestias y perdidas de tiempo que la reparacion de estas peque- 
nas averias ocasiona han dado origen a que se pensase muy seria- 



Fig. 66. 


mente en sustituirlos por medio de las ruedas elasticas, o bien en 
defenderlos energica y eficazmente contra los pinchazos. Pero am- 
bas cosas continuan en periodo de ensayo, y lo que si se ha conse- 
guido es simplificar y facilitar las operaciones de montar y des- 
montar los neumaticos por medio de ruedas de llanta movil o des- 
montable. 

Entre los medios que algunos fabricantes preconizan para la de- 
fensa completa contra los pinchazos merece citarse el sistema que 
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muestra la figura 65. Esta. constituido de una cota de malla A , de 
acero muy fino, rodeada de caucho BC y recubierta de una tela 
muy fuerte G, y va situada, como se ve en la figura, entire la ca- 
mara D y la cubierta E. 

Adherentes o antideslizantes. — Hace anos era corriente emplear 
neumaticos lisos y luego recubrirlos con adherentes que al propio 
tiempo hacian el servicio de protectores, como el que muestra la 



figura 66, y que esta formado por una lamina de cuero cromado 
en .forma de anillo, que lleva a sus costados unos apendices, en 
los cuales se empalman unas garras de acero que le sujetan a la 
llanta. 

En la actualidad lo que se hace es emplear neumaticos con su- 
perficie antideslizante, ya sea de goma qsculpida formando dibu- 
jos mas o menos caprichosos, ya bandas de cuero con roblones 
de acero, segun puede verse en los varios tipos representados en 
la figura 67. 

Llantas desmontables— El deseo de marchar con velocidadcs 
medias muy grandes, para lo cual es preciso no detenerse: en el 
camino 0 hacer que la parada sea la menor posible, ha tenido por 
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consecuencia el que se haya tratado de simplificar las operaciones 
que las reparaciones de los pinchazos lleven consigo, pues es siem- 
pre enojoso y pesado el montar y desmontar las cubiertas. 

Se ahorran tiempo y molestias llevando los neumaticos de re- 
pnesto inflados en llantas de quita y pon, llamadas desmontables. 


Fig. 69. 

Un ejemplo de llanta desmontable es la representada en la 
figura 68. 

Esta sujeta a la rueda por ocho garras B, sostenidas por o.tros 
tantos pernos E. 

Para desmontar la llanta bastara desatornillar las tuercas de 
todos los pernos y quitar las ocho garras; despues haremos girar 
la rueda hasta colocar la valvula en la parte inferior y tiraremos 
de la opuesta hasta que se desprenda por completo la llanta. 

Para terminar con las ruedas de llanta movil citaremos el tipo 
que senala la figura 69. Unida a las pinas de madera R va una 
llanta de acero A, y contra esta se aprieta la llanta movil B por 
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medio de un aro elastico C, cuya cara interna se apoya contra un 
talon D de la llanta B. El aro elastico C esta cortado en V y se 
unen las dos extremidades por un tornillo de dos pasos en sentidos 
opuestos, de modo que haciendole girar en uno u otro sentido sc 
acuna o se separa la llanta B de la A. 

El corriente empleo de las llantas desmontables ha traido al 
automovilismo el uso de las cubiertas sin talon, las cuales en lu* 
gar de este tienen los bordes reforzados por un fuerte alambre 
•circular. Esta ultima clase de cubiertas no podria emplearse en 
llantas fijas, porque los alambres no permiten que cedan los bordes 
cuando se trata de introducirlos en las llantas fijas, como acontece 
con las cubiertas que tienen talones. 


A B 

Fig. 70. 

La seccion de tales cubiertas resulta distinta de las que tienen 
talon, segun puede apreciarse en la figura 70 , donde se ve a la 
izquierda el corte de una cubierta A, provista de talones, y a la 
derecha una B, de bordes rigidos. 

Ruedas elasticas. — Terminado el estudio de las ruedas mas co- 
munmente empleadas en los automoviles, nos parece util decir cua- 
tro palabras acerca de las llamadas ruedas elasticas. 

Esfas han sido y siguen siendo la. pesadilla de los inventorss 
ingeniosos, que tratan de'hacer el automovil accesible a las bolsi* 
mas modestas. 

Pero, por desgracia, sus esfuerzos no han sido coronados con el 
exito en fa medida que los investigadores se propusieran. 

La rueda neumatica sigue siendo la unica utilizada para los auto- 
moviles de turismo y poblacion, y aun en muchas ocasiones para 
los de carga reducida. 

Por millares se cuentan las patentes que existen de ruedas elas- 
ticas, y tan solo algunas se emplean con ventaja en el automovi- 
lismo de carga y pasajeros en comun. 
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Para que el lector tenga alguna idea de ellas citaremos las de- 
nominadas “El”,* “Draco”, “Cadignan” y “Abeil”, que, aunque an- 
tiguas, son prototipo de innumerables que se inventan. 



La rueda elastica “El” (fig. 71) esta construida con la idea de 
presentar a los pequenos obstaculos un sistema de amortiguadores 
elasticos. 



Sobre las pinas de madera de la rueda va colocada una llanta 
de acero de forma de LJ y dos arcos en forma de * l° s Q ue se 
unen a las ramas horizontales de la (J P or medio de pernos, for- 
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mando de este modo una caja en cuyo interior va contenido el 
sistema elastico. 

La llanta exterior, sobre la que se coloca el aro de caucho que 
rueda sobre el suelo, tiene la forma de J_, cuyo aro vertical pasa 
entre las piczas en y esta y l a rama horizontal divide el in- 
terior de la caja de que antes hablamos en tres partes, en las que 
se alojan tres anillos de caucho, que son los que dan cierta elas- 
ticidad al conjunto. 

La rueda elastica “Draco” (fig. 72) utiliza como sistema elastico 
una serie de muelles en espiral, colocados, como se ve en la figura, 
entre ' la llanta que sostiene el caucho que rueda por el suelo y 
otra llanta interior unida al eje. Dos platillos, uno .por cada lade, 
tapan los muelles, y el aro de-la llanta exterior puede resbalar 
entre ambos platillos cuando encuentra algun obstaculo; al compri- 
mir los muelles en espiral, adquiere el sistema una elasticidad casi 
perfecta. 

La rueda elastica “Cadignan” (fig. 73) es toda ella de ace|*o. Su 
llanta esta forjada de una sola pieza y vaciada en la parte exterior 
para recibir la envuelta maciza; se compone de dos circulos con- 
centricos, unidos por un nervio de 30 milimetros de altura. El 
cubo, que es igualmente de una sola pieza, esta. construido como 
los cubos de la artilleria, y los radios son muelles cur'vados, cuyos 
extremes se sujetan al cubo y a la llanta; estos muelles estan cur- 
vados en forma eliptica y su anchura y espesor son proporcionales 
a los esfuerzos que tienen que soportar; son en numero de doce, 
seis a cada lado, e inclinados los de uno y otro costado en sentido 
opuesto, y se enlazan a la llanta por medio de seis pernos, corres- 
pondiendo dos muelles a cada uno. La envuelta maciza no contri- 
buye en nada a la elasticidad, teniendo por unico objeto amorti- 
guar el ruido que producen los carruajes en marcha. 
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De ios ele mentos u movimiento. 


Organos productores. 

CARBURACION. — Los combustibles empleados en los motores 
de automovil no deben llegar a. los cilindros sino en un estado de 
division muy grande y niezclados con una cantidad de aire detei- 
minada de antemano. Este fenomeno fisico es lo que constituye 
la carbumcion. Su influencia es grandisima, tanto desde el punto - 
de vista economico como desde el punto de vista del rendimiento 
del motor. 

El gas o la mezcla explosiva consumida por los motores de pe- 
troleo esta constituido por una parte de esencia mineral, volatili- 
zada o vaporizada en un aparato llamado carburador , y seis par- 
tes de igual volumen de aire. 

Si disponemos de un aparato en el cual tenga lugar la union de 
la esencia y del aire en las proporciones antes indicadas, obten- 
dremos una mezcla que puede ser introducida en los cilindros y 
que, por su explosion en el momento necesario, nos dara la eneigia 
que necesitafnos para hacer marchar el motor. 

El carburador es, por lo tanto, al motor de explosion como la 
caldera a la maquina de vapor, con la unica diferencia de que la 
caldera posee siempre una reserva de energia suficiente para ase- 
gurar la regularidad de la marcha, mientras que en el motor de T 
explosion considerado se fabrica poco a poco y a medida de sus 
necesidades la mezcla explosiva que consume. 

De lo anterior se deduce que no bastara mezclar de cualquier 
modo el aire y la esencia para que su mezcla constituya un buen 
gas explosivo, sino que es preciso que los aparatos en que se haga 
esta mezcla cumplan ciertas condiciones, de las cuales las mas im- 
portantes las enumeramos a continuacion : 

t . 11 El combustible se llevara,.. antes de penetrar en los cilindros, 
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a -un estado de division muy grande, para que forme con el aire 
una mezcla muy intima. 

2. n La mezcla de aire y de combustible ha de ser tan homoge- 
nea como sea posible. 

3- a Las proporciones de combustible y de aire que han de mez- 
clarse deben ser tales, que la combustion del primer elemento sea 
completa. 

4. a Mientras no se haga una regularizacion, obrando sobre la 
mezcla de aire y de vapor combustible, esta composicion debe que- 
dar la misma, cualquiera que sea la marcha del motor; es preciso 
que esta mezcla sea menos rica en combustible a las grandes ve- 
locidades de marcha del coche que cuando este marche a pequeha 
velocidad. 

Todas estas condiciones se cumplen por medio de los aparatos 
llamados carburadores, que pueden ser de varias clases, y para su 
estudio los dividiremos en tres especies. 

Tipos de carburadores. — 1.° Los carburadores de evaporacion. 

2.° Los carburadores de distribucion mecanica. 

3. 0 Los carburadores de pulverizacion. 

Carburadores de evaporacion. — Los carburadores de este tipc 
se emplearon en los primeros anos del automovil; no pueden utili- 
zar mas que combustibles excesivamente volatiles. 

Estan fundados en el siguiente principio: una corriente de aire, 
al ponerse en contacto con una lamina liquida, produce en ella 
una evaporacion mas 0 menos rapida, segun que el liquido sea mas 
o menos volatil, y se carga, por consiguiente, de la sustancia qUe 
ha volatilizado. 

En esta clase de carburadores es, pues, indispensable poner el 
recipiente del combustible liquido en el camino que ha de seguir 
el aire antes de penetrar en los cilindros, y esto puede hacerse de 5 
dos modos : poniendo el aire solo en contacto con la superficie del 
liquido combustible, o haciendo pasar el aire desde el fondo a la 
superficie de una capa de combustible liquido. A esta segunda clase 
de carburadores de evaporacion se le llama tambien de burbnjeo, 
por la forma especial de desprenderse el aire carburado forman- 
do burbujas. 

En el ejemplo representado de esta segunda clase de carburado- 
res (fig. 74), el aire llega del exterior, a cada aspiracion del ci- 
lindro, por el tubo acodado E, obligandole la depresion que se es- 
tablece en A, por efecto de cada cilindrada, a pasar a traves de 
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la capa liquida, carburandose durate este paso, antes de penetrar 
en los cilindros, por el tubo S. 

Para que el grado de carburacion sea siempre el mismo, es me- 
nester que la capa liquida que atraviesa el aire tenga un espesor 
constante, y esto se consigue valiendose del recipiente B, unido al 
A por los dos tubos bye. Como la evaporacion del combustible 
liquido trae consigo un descenso de temperatura perjudicial a la 
rvaporacion, se ha combatido este enfriamiento haciendo que los 
gases del escape pasen por una caja P, inmediata al carburador. 



Carburadores de distribuci6n mecanica. — En los carburadorcs 
de este tipo, la fijeza de composicion de la mezcla detonante se 
consigue inyectando en el aire aspirado por el piston una canti- 
dad constante de combustible liquido; esta cantidad de carburan- 
te, determinada experimentalmente, no puede variar mas que eti 
el caso de desearlo el conductor y por medio de una sencilla ma- 
niobra. 

La figura 75 representa, en esquema, un carburador de distri- 
jucion mecanica; se compone de un distributor y de un carbura- 
dor propiamente dicho, unidos por el tubo t. 

El distributor esta animado periodicamente, en el momento en 
que la aspiracion va a producirse, de un movimiento vertical de 
arriba a aba jo, bajo la influencia del mecanismo general de distri- 
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bucion del motor, por intermedio de la varilla T. Este distribui- 
dor esta constituido por un tubo D que sumerge su extremidad en 
el liquido combustible que llena la parte interior del recipiente A; 
en el interior del tubo D va una varilla K, que lleva un embolito p } 
que forma, en la parte interior del tubo D, una cavidad que puede 
aumentar o disminuir de volumen sin mas que subir o bajar el 
embolito p. La varilla K atraviesa el embolito; su extremidad llega 
al nivel inferior del tubo D y esta unida por su otro extremo a la 
varilla T, a la cual sigue en su movimiento de arriba a aba jo un 
resorte espiral V, que se apoya sobfe una planchuela G solidaria 
de K, sobre el extremo superior del tubo D, y arrastra a este tubo 
cuando K sube o baja por la inHuencia de T. 

La figura 75 representa el distribuidor en el momento en que 
va a entrar. en accion, y la cavidad formada cn la parte inferior 
del tubo D por el embolito p esta llena de liquido. Cuando la va- 
rilla T desciende al comienzo de la aspiracion, arrastra en su des- 
censo a K, y por intermedio del resorte V al tubo D, que se apoya, 
a los pocos instantes de comenzado su movimiento de descenso, en 
la abertura E del fondo del recipiente A, cerrada por la valvula 
del muelle J. En este momento el combustible encerrado en la par- 
te inferior del tubo D esta completamente incomunicado con el 
resto del liquido del recipiente: A. El tubo ha deteni'do su movi- 
miento de descenso, pero la varilla T sigue arrastrando hacia abajo 
a la K, comprimiendo el muelle V, cuya extremidad inferior, apo- 
vandose sobre la cabeza de la valvula J, obliga a esta a dar paso 
al liquido que por el tubo t pasa al carburador. Cuando la varilla 
se eleva, la valvula J se cierra y despues el tubo D se levanta y 
vuelve a cargarse de combustible. El carburante se mezcla con una 
gran cantidad de aire, que penetra por el orificio M y facilita su 
evaporation; choca contra las espiras de un serpentin S, recalen- 
tado por los gases del escape; se mezcla con una nueva cantidad 
de aire, aspirado por N, y sale por L; pudiendo ser mezclado antes 
con aire frio, que entre por el registro O. Los gases del escape pe- 
netran por P, suben por el serpentin y salen por R al exterior. 

Carburadores de pulverizacion. — Esta clase de carburadores 
son los que hoy se emplean casi exclusivamente y los unicos apli- 
cables 'a los motores de gran potencia, porque pueden proporcio- 
nar.muy rapidamente todas las grandes cantidades de mezcla de- 
tonante que hayan de necesitarse en determinados momentos. 

Funcionan como pulverizadores, y al mistiio tiempo que la esen- 
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cia sale en forma de gotas muy finas, casi impalpable^ el aire en- 
tra y se mezcla muy intimamente con ella. La aspiracion del mo- 
tor es la que produce este trabajo. 

H-e aqui la disposicion teorica de estos carburadores : 

El tubo que pone en comunicacion el recipiente de esencia con 
cl carburador lleva una Have, con objeto de evitar que, en caso de 
una f uga por el carburador, se pierda el combustible. 

Estando abierta la Have, la esencia llega a una camara metalica 
llamada camera de nivel constants, que contiene un flotador pro- 
visto de una vqrilla, que termina en una punta conica destinada 
a obturar la entrada de liquido cuando alcance un nivel mas eie- 
viado del normal y abrirla cuando el nivel desciende mas de lo 
conveniente. 

Dicha camara comunica por una pequena canal con un surtidor 
o tubo adicional terminado por un agujero capilar, que esta a la 
alt ara que tiene el liquido en la camara de nivel constante. 

Se comprende la neoesidad del flotador, porque, si no existie- 
ra , el liquido caeria en la camara del surtidor y terminaria por 
llenarla, impidiendo el buen funcionamiento del aparato. El nivei 
csta calculado de tal modo que el flotador obtura la llegada del H- 
quido cuando este alcanza en el tubo adicional el nivel de su ori- 
ficio capilar; la energica aspiracion del motor produce la salida 
del combustible al mismo tiempo que la entrada de aire por el ori- 
ficio que rodea al surtidor.: 

El gas formado por la mezcla va al motor, y alii explota, si la 
* proporcion de esencia y aire es apropiada. 

La carburacion, empleando los carburadores de pulverization 
tal y como liemos supuesto constituidos estos aparatos teoricamen- 
te, presenta dificultades muy serias: unas que dependen del fun- 
cionamiento caracteristico* del carburador, y otras de una poicion 
de causas que perturban su modo normal de producir la mezcla. 

Vamos a pasar rapidamente sobre todas estas causas, que perju- 
dicari la buena carburacion, para ver como los constructores ban 
ido modificando sus aparatos hasta llegar a los que ahora existen. 

Comencemos por dejar perfectamente sentado un principio fun- 
damental para la constitucion de la mezcla detonante y que pudie- 
ramos enunciar como sigue : Las proporcioncs de aire y de vapo) 
de esencia deben ser casi constant bs para la jormacion de la mez- 
cla explosiva c indcpendientes de la velocidad del motor quo aque- 
lla alimenta. 
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Este principio, que muy bien pudieramos llamar de constancies 
cn las prop or clones, no puede ser tornado en consideration en mu- 
chos tipos de carburador&s, de modo tal que -establezca la constan- 
cia p erf c eta de la mezcla; es preciso, por el contrario, que exista 
un cierto margen de variabilidad dentro de la ley de constancia, 
cosa que, aun pareciendo un contrasentido, no lo es en el fondo. 

Las proporciones de aire y esencia que deben mezclarse para la 
formacion del gas detonante han de estar en la relacion de 20 en 
peso del primero por 1 de la segunda; es dificilisimo que. durante 
la marcha del motor no cambien estas proporciones, y su altera- 
cion puede cambiar hasta tal punto que ,el motor detenga su mar- 
cha por una carburacion defectuosa 0 como consecuencia de la 
misma. 

Cuando se estudia la construccion de un carburador se toma 
como punto de partida que la mezcla ha de tener las proporciones 
antedichas para la marcha del motor que constituye lo que se llama 
velocidad de regimen. Asi, por ejemplo, podemos suponer que la 
velocidad de regimen sea de 1.200 vueltas por minuto, para la cuai 
el carburador satisface la ley de constancia; ahora bien, causas 
ajenas al conductor, como puede ser el tener que subir una rampa 
o que bajar una pendiente, hacen que la velocidad del motor dis- 
minuya o aumente y, como consecuencia, variaran las condiciones 
de la carburacion si el aparato que produzca la mezcla no esta 
estudiado para variar las proporciones en consecuencia con las ve- 
locidades de su motor. Si el motor gira a mayor velocidad de la 
de regimen, la aspiracion es mas energica, el volumen de la cilin- 
drada sera tambien mayor y, - aumentando como consecuencia la 
compresion, aumentara la proporcion de aire en relacion a la de 
esencia, o, lo que es lo mismo, sera la mezcla mas pobre. Por el 
contrario, cuando el motor disminuya de velocidad disminuira la 
proporcion de aire o aumentara la esencia, por lo que sera la mez- 
cla mas rica. 

Estas causas de carburacion defectuosa son dependientes del 
funcionamiento del motor; pero hay otras, como las que dependen 
de la diferente densidad del combustible, del cstado higrometrico 
del aire, de la calidad del aire, de la variacion de presion atmosfe- 
rica, de la temperatura ambiente, de la forma de las tuberias, etc., 
que no podemos tratarlas, pues entonces tendriamos que concre- 
tarnos al estudio del problema de la carburacion y dedicar un solo 
volumen a su estudio teorico y practico. 
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Con lo dicho debe bastar para que nos demos cuenta perfecta 
del por que de ciertas diferencias entre carburadores del misrno 
grupo. 

Antes *de enlrar en la descripcion de los diversos carburadores 
de este tipo, digamos algo sobre el modo de conseguir en la cama- 
ra de pulverizacion la elevacion de temperatura suficiente para 
favorecer la vaporizacion del combustible liquido. 

La cuestion del calentamiento del carburador tiene gran impor- 
tance sobre todo cuando se trata de utilizar el alcohol puro o 
carburado como combustible. Para evitar los inconvenientes del 
arrastre de particulas de combustible no vaporizado hasta el inte- 
rior de los cilindros es preciso elevar la temperatura del carbura- 
dor hasta cerca de los ioo°, y entonces se puede asegurar que todo 
el liquido se ha vaporizado. Pero es preciso, por otra parte, evitar 
que los gases que han de penetrar en los cilindros esten excesiva- 
mente .calientes, porque quemarian las valvulas y disminuiria el 
rendimiento del motor por modificarse la compression. 

Calentamiento por conductibilidad . — Se emplea para este siste- 
ma de calentamiento ,el calor cedido por los gases en el escape o el 
agua de • circulacion. 

Calentamiento por una mezcla de aire calient e . — Este sistema, 
que da un calentamiento menos energico, se emplea en algunos 
carburadores de esencia de petroleo, pero no puede ser empleado 
en los de alcohol mas que con sistemas especiales. No se crea, des- 
pues de lo dicho, que todos los carburadores necesitan calentarse; 
bay muchos constructors que no los proveen de esa disposicion, 
v no por eso sus aparatos dan males resultados. 

Carburadores Longuemare . — No es posible que nos ocupemos en 
hacer una descripcion completa y detallada de los distintos mode- 
los de carburadores Longuemare que aparecen hoy en la industria 
automovil, y por esta razon describiremos dos tipos, uno de regu- 
lacion a mono y el otro de regulacion automdtica. 

Carburador de regulacion a m-ano. — El carburador modelo F 
(figura 76) se compone de dos partes , esencialmente diferentes: 
i. a , deposito de liquido a nivel constante, llamado deposito de nivel • 
constant e o edmara del f lota-dor; 2. a , carburador propiamente dicho. 

El nivel constante esta formado por una caja cilindrica A, en 
cuyo interior se mueve un flotador B, guiado en sus movimientos 
ascendentes y descendentes por una varilla a fija al fondo de la 
caja A. 

Samaniego'—A'iitomoviles — 6 
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Unida a la tapa C de la caja A va la disposition especial para 
permitir o no el paso de la esencia que llega por el tubo G al fil- 



tro F, de donde pasara a la camara del flotador B a traves del con- 
ducto central del tapon E y de los orificios hechos en la tuerca f - ? 
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cuando la valvula conica D accionada por el flotador lo consienta. 

La camara de nivel constante comunica con la del surtidqr o dc 
carburacion del carburador propiamente dicho por una canal H, 
situada en la parte inferior de ambas, y que permite el paso de la 
esencia al interior del tubo I, en el cual se aloja el surtidor o pul- 
verizador J. Este pulverizador esta constituido por una varilla K, 
que termina en una punta conica muy afilada y que, penetrando 
mas o menos en el orificio conico en que acaba la cabeza J del sur- 
tidor, permite pasar, a igualdad de las demas condiciones, menor 
o mayor cantidad de combustible en cada embolada. El paso que 
Jha de dejarse a la esencia se regula de una vez para siempre por 
medio del tornillo c } varilla M y palanca L. 

Constituyen la .camara de carburacion el tubo de estrechamien- 
to N y el alojamiento de la Have O, para permitir el paso de ma- 
yor o menor cantidad de mezcla al interior de los cilindros por la 
tuberia Y. 

Formando cuerpo con esta camara hay una disposicion especial, 
que facilita el arranque del motor y las marchas muy lentas del 
mismo, constituida por un tubo adicional P, movible desde el ex- 
terior por medio de una cabeza circular y cuya extremidad llega 
exactamente a colocarse enfrente del pulverizador J y muy cerca 
del mismo.- 

El mismo tubo P esta en comunicacion con el conducto Q hecho 
en la pared de la camara de carburacion, por unos orificios en que 
termina la extremidad opuesta a la que mira al pulverizador. El 
conducto Q viene a terminar en una pequena camara, donde se 
aloja el tornillo R, cuyo orificio de salida hacia la tuberia Y viene 
a cae'r precisamente encima de la parte maciza de la Have O cuan- 
do esta cierra por completo el paso al aire carburado que atraviesa 
el tubo N. 

A todo este con junto de disposiciones del tubo movible P, del ca- 
nal Q y de la punta del tornillo R se le llama carburador auxiliar. 

La Have O esta formada por una caja cilindrica que deja una 
camara en su interior y que permite el paso a traves de ella por 
dos lumbreras opuestas hechas en sus paredes; ademas, en las par- 
tes macizas lleva dos conductos d y e, cuyos objetos se veran al 
describir el funcionamiento del aparato. 

Rodeando a la camara de carburacion esta la V, que es la de 
calentamiento y a la cual llegan por los tubos U, bien los gases 
del escape o bien el agua de enfriamiento de los cilindros. 
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Los tornillos de la varilla M, del tubo P y de la pieza R tienen 
una disposicion especial que permite inmovilizarlos en posiciones 
espaciadas a 45 0 , con lo cual se evitan las contratuercas. 

Funciona el carburador del siguiente modo: por efecto de la de- 
presion que ocasiona la aspiracion del motor, el air.e penetra por 
la tubreia X y, adquiriendo una gran velocidad, por el tubo de es- 
trechamiento N, en las proximidades. del pulverizador, obliga a la 
esencia a saltar por el espacio anular eritre la punta de la vari- 
lla K y la cabeza J ; el aire y la esencia se mezclan intimamente, 
y asi f ormada la mezcla detonante pasa a los cilindros por la tube- 
ria Y, si la Have O esta 0 en la posicion de trazo lleno que se ve 
en la figura o en una intermedia hasta llegar a la de puntos. 

Cuand'O, por efecto de las continuas aspiraciones, el nivel de la 
esencia haya descendido en la camara del flotador B, este bajara y 
la esencia penetrara por el camino que antes indicamos hasta me 
su nivel se restablezca, obligando al flotador a subir para que, em- 
pujando la valvula D, cierre .el conducto e impida la entrada de 
mas esencia. 

Si la Have O cierra el paso directo entire N e Y, entonces entra- 
ra en funciones el carburador auxiliar ; el aire y la esencia pene- 
traran por P, Q y R al interior de la camara de carburacion, en 
mayor o menor cantidad, segun la posicion del tornillo R, para pa- 
sar por el conducto d a la tuberia de aspiracion Y, despues de mez- 
clarse con el aire adicional que pase por el conducto e } que ha de 
depender, naturalmente, de la depresion producida por el motor. 

El carburador de pulverization representado en la figura 77 es 
de rcgulacion ■ automdtica. El aire entra por la parte inferior X y 
recorre dos caminos distintos. Una parte de el pasa a traves de los 
orificios a al tubo de estrechamiento N, y rodeando de este modo 
al pulverizador L, produce el arrastre de la esencia. Otra parte 
del aire, que constituye la cantidad adicional necesaria para fo'r- 
mar. una mezcla de composicion normal, pasa al espacio anular P 
concentrico con el anterior N, y que puede tener mayor o menor 
seccion para el paso del aire, sin mas que mover una excentrica c 
accionada por Hn'a manecilla T, con lo cual se varia la carrera de 
una valvula automatica S. 

El funcionamiento de esta parte del carburador es como sigue: 
la valvula S lleva en su parte inferior una superficie conica que se 
apoya sobre el tubo N por la accion de un resorte antagonista b; 
cuando la excentrica c se apoya sobre el borde inferior de la gar- 
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ganta de S, la valvula permanece constantemente adherida a *su 
asiento y el aire que penetra por X, por efecto de la aspiracion de 
los cilindros, pasa todo el por los orificios a y se pone en contacto 
con el pulverizador, produciendo el arrastre de la esencia. * 

Supongamos ahora la excentrica e en su position horizontal o 
en una oblicua cualquiera: en el momento en que la aspiracion se 
deje sentir en el carburador, una parte del aire que entre por X 
pasara por a; pero la valvula S, que ya puede moverse, se elevara 



por efecto de la depresion lo que le permita la excentrica c, y de- 
jara entre ella y el tubo N un espacio libre para el paso del aire 
adicional en cantidad mas o menos grande, segun el funciona- 
miento del motor. 

Este carburador tiene un embolo dosificador de mezcla gaseo- 
sa O, que se mueve mediante'la varilla O, y que lleA^a un corte 
triangular de pequena seccion para obtener el estrechamiento pro- 
gresivo durante las pequenas velocidades de rotation del motor. 

Para evitar las condensaciones, el estrechador de mezcla esta 
rodeado de una camara de calentamiento W, en la que pueden cir- 
cular los gases de escape o el ag.ua de enfriamiento de los cilin- 
dros, que llega por U y sale por U'. 

Las ideas anteriores son mas que suficientes para que nos demos 
cuenta exacta de como estan organizados los carburadores cons* 
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truidos por Longuemare; pero antes de pasar a otros, diremos 
como esta constituido un aparato especial de Longuemare, deno- 
minado aparato de toma de aire automdtico de freno neumdtico, 
con el cual se utilizan los carburadores de la serie B, que son 
antiguos. 

Aparato de toma de aire automdtico sistema Longuemare. — Este 
aparato ha sido estudiado con el fin de mantener una mezcla ho- 
mogenea y de composicion constante en los motores de mezcla ex- 
plosiva, cualesquiera que sean las variaciones de velocidad y de 
carga del motor. 




Su fundamento es el mismo que el que se aplica a los motores 
industrials de gas, en los cuales una valvula, que puede ser o no 
automatica, admite el gas del alumbrado, el gas pobre o el aire 
carburado por medio de un hidrocarburo cualquiera, y otra da en- 
trada al aire en cantidad suficiente para la formation de la mezcla 
explosiva. 

El aire carburado es producido en un carburador de pulveriza- 
tion y nivel constante , y el aire suplementario es dosificado por 
una disposicion de toma automatica establecida de tal modo que 
los golpes que provienen de los movimientos espasmodicos provo- 
cados por las aspiraciones del embolo o embolos del motor son ate- 
nuados por un sistema de freno neumatico de resistencia reglable. 
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La toma de aire (fig. 78) se compone de una valvula accionada 
automaticamente por la depresion del motor y de un embolo amor- 
tiguador destinado a regularizar los movimientos de la valvula. 

El embolo hueco a esta colocado en el interior de una camara 
cilindrica b dispuesta en el cuerpo de.l aparato y cerrada hermeti- 
camente por una tapa roscada c. Este embolo a tiene en sus caras 
superior e inferior una serie de orificios e y d, pudiendo los ulti- 
mos ser obturados en parte o en su totalidad por un disco movil k, 
sostenido por un tornillo q, que le aprieta contra el embolo a. 

Sobre el embolo a y formando cuerpo con el se encuentra el 
manguito g, que resbala a frotamiento suave en el interior de un 
cuerpo cilindrico h. Este manguito g se encuentra abierto por su 
parte superior, y su fondo, que forma la tapa superior del embo- 
lo a, impide la entrada del aire por la base del cilindro h; pero 
en su pared lleva las lumbreras u orificios i, que combinados con 
los jj que estan en el cuerpo h, dejan paso a la cantidad necesaria 
de aire adicional. 

Estos orificios i y j estan dispuestos de tal modo que se encuen- 
tran abiertos por completo en el momento en que a esta en el punto 
mas alto de su carrera ascendente. 

A 1 cuerpo cilindrico h atraviesa horizontalmente un tubo p } lleno 
de orificios x, que por uno de sus extremos se empalma a la tube- 
ria m, por la cual viene el aire carburado del pulverizador, y la 
extremidad opuesta desemboca en el tubo n, que lleva a los cilin- 
dros la mezcla detonante. El objeto de los orificios x es facilitar la 
mezcla mtima de las dos corrientes gaseosas y evitar las conden- 
saciones del combustible liquido. 

Este aparato funciona del modo siguiente: cuando el motor mar- 
cha a gran velocidad se produce en la tuberia n, y por tanto en el 
cilindro h, una depresion que, actuando sobre la cara superior de a 
en la parte que sirve de fondo a g, obliga a elevarse al embolo a, 
y con el al cilindro g, que pone entonces sus aberturas i enf rente 
de las j, aumentando de este modo la cantidad de aire adicional, 
puesto que aumenta su seccion de paso. 

Los movimientos o sacudidas que se notan generalmente en las 
valvulas automaticas de admision de aire adicional se evitan en 
este aparato gracias a la accion amortiguadora del aire, que no 
puede pasar de una a otra camara de las dos en que resulta divi- 
dida la b por el embolo a mas que a una velocidad que depende 
de las secciones de paso que dejan los orificios dye. 
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La capacidad invariable de a sirve de moderador a los movi- 
mientos del embolo durante la circulacion del aire en las dos Ca- 
maras de b. 

Las secciones de los orificios d y e se reglan de una vez para 
siempre, segun la potencia del motor al cual se aplica esta dispo- 
sicion. 

Cuando la depresion varia en h, sea por un cambio de marcha 
del motor, sea porque se haya actnado sobre el embolo dosificador r. 



estrechando o aumentando la seccion de llegada de la mezcla al 
motor, la carrera del manguito g varia; pero esto se efectua <Je ilp 
modo rapido y progresivo. 

Los orificios t de la pared del cilindro h se descubren cuando 
el motor gira a pequenas velocidades, y sirven, en virtud de la 
corriente de aire que dejan pasar, para evitar. la condensacion de 
la esencia. 

La admision de mezcla al motor se regula mediante el cilindro 
dosificador r, maniobrado por la varilla s y terminado por una 
pequena chapa y que le permite unirse al regulador. Un resorte 
antagonista tiende a mantener el dosificador abierto. Para evitar 
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la condensacion que un estrechamiento muy grande podria pro- 
ducir esta la camara w , por la que pasa el agua de enfriamiento 
de los cilindros. 

En la figura 79 se. ve la colocacion de este aparato : A es el car- 
burador; B, el aparato de toma de aire que hemos descrito; D, la 
tuberia que une el pulverizador a la toma de aire; E, la tuberia de 
admision, y C, la varilla que actua sobre el estrechador. 



Fig. 80. 


Carburador dosificador G. A . — Este carburador (fig. 80) es de 
pulverizacion y nivel constante; es sumamente sencillo, pues el 
dosificador automatico no tiene valvulas, ni resortes, ni frotamien- 
tos, y es absolutamente indesarreglable. 

En nivel constante esta constituido, como todos ellos, de un flo- 
lador F colocado en una camara C llena de esencia, y por un sis- 
tema de contrapesos y palancas se abre o cierra la entrada al com- 
bustible que por el tubo e llega del deposito. 

La entrada del aire a la camara de carburacion se hace por la 
parte inferior E, y el pulverizador colocado oblicuamente, como 
se ve en G, esta situado eij la parte mas estrecha de este tubo, 
cuya forma especial se ha determinado en virtud de experiencias 
bechas con este fin; este perfil, que se va estrechando liasta el sur- 
tidor segun una curva continua, produce una aspiracion energica 
en G, aun para las marchas mas lentas del motor, suficiente para 
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arrastrar la cantidad de combustible que la mezcla necesita. Al 
final del tubo que constituye la camara de carburacion va roscada 
una caja que en su cara inferior tiene los orificios O, y esta caja 
es precisamente la que forma la entrada de aire adicional. En el 
interior de esa caja penetra un tubo B, cuya parte inferior es de 
forma troncoconica y que lleva unas escotaduras o cortes de tal 
forma que permiten adaptarse a ellas perfectamente unas bolas que 
al mismo tiempo obturan por completo los orificios o. 

La valvula cilindrica que regula la entrada de mezcla al motor 
esta en D y se mueve por intermedio de la manecilla m. 

La aspiracion que por A hacen los cilindros crea una depiesidn 
en B, que aumentara cuando aumente la velocidad del motor, pro- 
duciendo el levantamiento de las bolas de los orificios que le sir- 
ven de asiento; pero estas bolas no son todas del mismo tamafio, 
por lo cual se producira primero la elevacion de las mas pequenas, 
y asi sucesivamente hasta las de mayor diametro, y cuando la ve- 
locidad del motor sea la maxima, sera tambien maxima la entrada 
de aire adicional. 

Vemos, pues, que a cada 'velocidad del motor la depresion en B 
tendra un valor diferente y, por tanto, sera tambien distinta la 
cantidad de aire adicional que la mezcla necesite; lo cual queda 
conseguido, puesto que el numero de bolas que se habran levan- 
tado de sus asientos sera tambien diferente. 

Carburador Jaugey - — Presenta este carburador una particular. - 
dad, y es la supresion del nivel constante, y por tanto las paradas 
que a veces ocasiona. 

El carburador (fig. 81) consta de dos partes esenciales: la una 
para permitir la llegada de la esencia, regulando su cantidad se- 
gun sea preciso; la otra para admitir en todo momento la cantidad 
de aire indispensable para realizar una carburacion perfecta. 

La primera esta constituida por el tubo regulador de esencia A, 
que lleva en su parte inferior los orificios C, para la salida del 
combustible, y el embolo distributor B, que termina inferiormente 
en el cono E, obturador del tubo de llegada de la gasolina. 

La admision del aire hecha por la segunda parte del aparatc 
obliga a tener un orificio L de abertura constante, para permitir 
el paso de la cantidad necesaria a la marcha lenta o al arranque, 
y otros orificios de abertura variable para distintas velocidades. 
Estos, que son de varios diametros, van en un tamboi* PI, y estan 
obturados por barras I de diferentes longitudes. 
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En la parte inferior de la camara de aire G existe la valvula K, 
| e funcionamiento automatico cuando el motor aumenta su veloci- 
iad de rotacion en muy poco tiempo y por causas ajenas al 
conductor. 

El cilindro M regula la cantidad de mezcla que ha de penetrar 



en los cilindros por el tubo D y lleva la entalladura N para ia 
marcha muy lenta. Funciona el carburador del siguiente modo: en _ 
la posicion de parada el cono E obtura completamente la llegada 
de esencia a traves de la Have F, y entonces, por intermedio de la 
varilla J, el cilindro M estara tocando el resalto inferior del 
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tubo A y las barras I cerraran por completo las entradas de aire 
del tambor H. 

Un pequeno movimiento de elevacion de J dejara pasar la esen- 
cia, en cantidad relativamente pequefia,, entre el cono E y su asien- 
to; si en este instante el motor aspira por D, el combustible pasa- 
ra por el primero de los orificios C, mezclandose en la proporcion 
precisa para una buena combustion con el aire que penetra por L. 

Si continua subiendo la varilla J, el cono E deja ya de intervenir, 
y entonces son todos los orificios C los que se encargan de dosifi- 
car la mezcla, carburando el aire que entra por las aberturas II. 

Carburador Roubeau . — Este carburador (fig. 82) es de valvula 
y de accion directa. La esencia llega por el tubo D, y abriendo la 
Have que se ve en la figura, sube hasta.A y aun hasta B. La ex- 
tremidad superior de B esta perforada por aberturas de un cuario 
de milimetro. 

En el interior de la camara B existe un vastago C que termtna 
inferiormente por una valvula- conica que cierra la entrada de 
esencia, obturando el tubo A por el efecto de un muelle en espi- 
ral; superiormente termina el vastago C por otra valvula conica S, 
que hace el efecto de difusor entre el aire y la esencia. El tubo 
conico convergente F ( tiene en su pared interna estrias circulates, 
para presentar mucha superficie y favorecer la vaporacion com- 
pleta de las pequenas gotas de esencia que aun no lo hayan sido. 

El funcionamiento es muy sencillo: por efecto de la aspiracion. 
la esencia salta a la camara de carburacion por los orificios capi- 
lares de B, y se gradua la cantidad de aire que penetra por H y t 
por el giro de la parte H movida por la manecilla m, mezclandose 
con el combustible al pasar por el espacio anular que deja libre la 
valvula S. 

Carburador Sthenos . — Este aparato, construido por Moisson, se 
funda en las propiedades de la salida del aire por un tubo adicio- 
nal conico divergente. 

Se ha observado que el paso del aire o de un fluido cualquiera 
por un tubo adicional conico divergente no se verifica, como pu- 
diera creerse, llenando el tubo por completo desde su principio 
hasta su terminacion, sino que la vena fluida, a partir del orificio 
de entrada del tubo conico, experimenta una contraccion; es decir, 
que su seccion va disminuyendo hasta alcanzar un cierto valor 
minimo, y que despues vuelve a ir aumentando hasta que sea igual 
a la interior del tubo. 
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Para hacer comprender esto mas facilmente ponemos la figu- 
ra 83; en AB tenemos el orificio de entrada del fluido en un tubo 
conico, y en ella se ve claramente la forma que toma la vena flui- 
ds. hasta CD, en que llena el tubo; en ab tiene la vena su menor 
seccion, quedando alrededor de ella un espacio en el cual, por 
efecto de la velocidad de la vena, tiende a producirse un vac'10. 



que sera mas o menos completo, segun sea mayor o menor la /e- 
locidad de aquella. 

Luego si nosotros colocamos en el punto de la seccion contraida 
de la vena, que asi se llama la seccion ab, un tubo unido a un de- 
posito de nivel constante que contenga esencia, por efecto del 
vacio parcial que en este sitio se producira, la esencia saldra del 
tubo, sera arrastrada y se mezclara con el aire que hagamos entrar 
por el tubo conico. Este es el principio en que se funda el carbu- 
rador Sthenos. Veamos ahora su descripcion y funcionamiento 
(figs. 84 y 85). 
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El liquido, mantenido a nivel constante por el movimiento de 
un flotador de construccion especial, llega, por el conducto hori- 
zontal R (fig. 85), a un.tubo vertical, en cuyo interior se aloja la 
varilla BD; la parte superior de esta termina en un pequeno cono;B, 
que corresponde a un orificio de forma conica que lleva el tuLo 
en su extremo, y estas superficies conicas pueden estar mas 0 
menos proximas, dejando menor o mayor abertura para el paso del 
combustible entre ambas; para conseguir lo cual es suficiente ha- 
cer girar la cabeza D de la varilla en uno u otro sentido, despues 
de haber aflojado la contratuerca n, que impide gire involuntaria- 
mente la tuerca m y puede variar la cantidad de esencia admitida 
en cada cilindrada. Para cada motor, la separacion entre ambas 
superficies conicas debe ser hecha con gran cuidado, sin que tenga 
necesidad de modificarse jamas. 

Se ve que en este carburador el pulverizador no esta formacio 
por un tubo capilar, sino que puede ser regulado de una vez para 
siempre. 

La varilla DB, cilindrica en su parte baja, es triangular desde 3 
hasta el cono en que termina, con objeto de permitir en las pro- 
ximidades del punto por donde salta la esencia una reserva de li- 
quido que regularice el gasto. 

El flotador F (fig. 84) presenta una particularidad : es de contra- 
pesos, pero lleva la aguja de obturacion en la parte superior, por 
lo que a primera vista parece que aquellos son inutiles. El autor 
les asigna un papel distinto del que tienen generalmente : aqui son 
mas bien amortiguadores, obrando sobre el flotador en sentido del 
movimiento que la pesantez le comunica; siendo la masa de ell os 
bastante grande, tienden a elevar el flotador cuando ellos descien- 
den, e inversamente, y se puede, pues, utilizar un flotador solido 
y pesado. Ademas, si un choque tendiera a hacer descender el 
flotador, hara tambien descender las masas de los contrapesos, 
que elevarian a aquel, obligandole a permanecer -inmovil. 

El aire aspirado en cada cilindrada, pasando a traves de la tela 
metalica colocada en AB (fig. 84), impide que penetre en los ci- 
lindros lo que el aire llevare en suspension, que podria ocasionar 
entorpecimiento en el funcionamiento. 

La manecilla M gira al mismo tiempo que una valvula de disco, 
que regula la admision de la m'ezcla. 

Carburadores modernos. — La mayor parte de los carburadores 
que hemos estudiado se regulan, para el regimen normal de mar- 
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cha del motor, 1.500 vueltas, por ejemplo; pero sucede que como 
los fluidos, aire y esencia, componentes de la mezcla, no modih- 
can de igual modo su velocidad de salida bajo la influencia de las 
diversas depresiones, se puede observar en los carburadores estu- 
diados un exceso de esencia en las grandes velocidades del motor 
e insuficiencia en las lentas, a pesar de las entradas de aire su- 
plementarias que hemos descrito, y que, aunque lleguen a cum- 
plir su cometido, complican el aparato. 

• No seria mas sencillo liacer que la esencia afluyese en la me- 
dida conveniente, lo mismo cuando el motor marcha deprisa que 
cuando marcha despacio? 



Fig. 86. 


Tal ha sido la solucion adoptada en los modernos carburadores 

que vamos a describir. .. 

Carburador Zenith .— El fundamento del carburador Zenith UV-U- 
ra 86) consiste en el empleo de un doble surtidor G y A, cuyo ftm- 
cionamiento compensa la falta de entradas de aire adicional. De 
los dos surtidores, uno de ellos, el G, funciona identicamente a .os 
hasta ahora descritos; pero no asi el A, que es el que hace de 
compensador, pues asi como el primero solo deja salir la esencia 
de modo que la relacion de esta con el aire va siendo mayor a me- 
dida que crece la velocidad del motor, el surtidor compensa 01 
esta dispuesto de manera que no puede dar paso mas que a una 
cantidad constante de esencia, y asi, al aumentar la veloci a 
motor, la mezcla correspondiente a este chorro sera cada vez me- 
mos rica, puesto que la succion de aire es mayor, no estando lirni- 
tada. Es decir, la mezcla correspondiente al surtidor G es mas nca 
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en esencia, a mayor velocidad; y a la mezcla del surtidor A le 
ocurre lo contrario. La resultante de ambas viene a tener una 
riqueza constante. 

Se consigue el gasto constante en el surtidor A tomando la esen- 
cia, mediante el tubo H, de un pozo J, que comunica libremente 
con la atmosfera y cuya seccion es mucho mas grande que* la 
de H, para que las variaciones de presion del interior del carbu- 
rador no tengan influencia en 'el chorro A que vierte el liquido 
de la camara de nivel constante a dicho pozo. 



La figura 87 muestra el corte de uno de los tipos actuales del 
carburador Zenith. G es el surtidor principal e I el chorro com- 
pensador, representado por A en el esquema precedente. 

El tubo H, que da paso a la esencia que viene al pozo J, va dis- 
puesto alrededor del surtidor G. Ambos desembocan en S, en el 
centro de una pieza X, llamada difusor, que facilita la mezcla del 
aire y el liquido pulverizado gracias al estrechamiento de la mis- 
ma en forma de tobera. 

Dicho con junto asegura una correcta alimentacion del motor 
durante la marcha normal; pero al movers e este muy lentamente^ 
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como ello se obtiene cerrando la mariposa P, la depresion en S 
resulta demasiado debil para hacer salir de PI y G la esencia en 
chorro pulverizado. 

Como, por el contrario, la depresion en U es grande, se ha apro- 
vechado esta particularidad para colocar en el pozo un nuevo sur- 
tidor a, del cual aspira la esencia un tubo acodado que tiene el 
boton B y que termina frente a U. El aire necesario entra por O 
y b , y la mezcla pasa al motor alrededor de la mariposa. 


Surtidor de 
marcha lenta. 

Tomillo de v 
desmontaje. 

I Racoi 
de la llega* 
de la 
gasoliua. 

•Vdtvuja. 


.Flotador. 


Cubeta del 
carburador. 


Fig. 88, 

Al paso que se gira luego esta para admitir mayor cantidad de 
mezcla en el motor, se va descubriendo mas y mas el agujero U 
de la marcha lenta, obteniendose asi una progresion perfecta en 
la cantidad de combustible necesario para las diferentes aberturas. 
Ademas, dicho agujero es de tal diametro, que cuando resulta total- 
mente destapado comienzan a funcionar los surtidores G e I, que 
son los normales. 

Carburcidor Solex . — Analogamente que en el carburador ante- 
rior, hay un surtidor principal (fig. 88), sonretido a la aspiracioii 
producida por la velocidad del aire, que entrando por el tubo M 
pasa por la boquilla K, y otro surtidor auxiliar, de marcha lenta, 
que tiene por objeto suplir las insuficiencias de rendimiento del pul- 
verizador principal, cuando es debil la velocidad del aire en la 
boquilla K, o sea cuantlo el motor marcha kntamente. 

La esencia llega a la camara de nivel constante o cubeta y su 
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entrada esta gobernada por la valvula, que tapa el orificio de lie- 
gada en cuanto el flotador esta a una determinada altura. 

La esencia salta en el surtidor principal, arrastra 'el aire que 
entra por M, venficandose en K la pulverizacion y continuando 
la mezcla el camino D, liacia el motor. 

Cuando el motor marcha lentamente la aspiracion es poco ener- 
gica, y como la boquilla K tiene una anchura apreciable, el aire 
que pasa no tiene fuerza suficiente para lia-c'er que mane en abun- 



Fig. 89. 


dancia la esencia en el surtidor principal, cuyo nivel es sensible- 
m l ente superior al del nivel del liquido en la cubeta. Entonces la 
aspiracion hace que se produzca una corriente de aire por el es- 
trecho conducto que va al surtidor auxiliar, y la esencia saldra 
por el y se mezclara con el aire de la canalizacion, que termina 
frente 'a la doble valvula de mariposa V que sirve para gobernar 
a voluntad, mediante la palanca de mando, la cantidad de mezcla 
que.s'e admite en el cilindro. 

El carburador Solex se adapta niuy facilmente a cualquier motor, 
gracias a las diferentes orientaciones que puede dars'ele y a la 
sencillez. de su construccion. , Se desmonta en m'enos de medio mi- 
nuto, y sin mas que desatornillar el tornillo de desmontaje quedan 
accesibl-es todas. sus partes, como muestra la figura 89. 
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Carburador Vapor .— El carburador Vapor es de los que pudie- 
ramos llamar de surtidor anegado. Hemos explicado ya el defecto 
del surtidor de los carburadores ordinarios colocados en la tuberia 
de aspiracion, que consiste en dejar pasar demasiada esencia en 
las grandes velocidades y, reciprocamente, en rendir poca esencia 
cuando el motor marcha lentamente si ha sido regulado para las 
marchas rapidas. Por el' contrario, si disponemos el surtidor ane- 
gado, la diferencia de nivel tiende en los aires lentos a hacer pa- 
sar la esencia por el surtidor, sumandose de este modo su accion 
a la de la depresion ocasionada por la aspiracion del motor, que 
en este momento es insuficiente. 


A primera vista parece qu-e si un surtidor esta anegado debe 
chorrear la esencia, pues asi ocurre en los carburadores ordinarios 
estando en reposo el motor si 'el liquido pasa de la altura de la 
punta del surtidor por cualquier defecto en la camara de nivel 
constante. 

Pero en el surtidor anegado de los carburadores que estudiamos 
no ocurre eso, por estar alojado en el fondo de un pozo. 

El surtidor 2 (fig. 90) esta colocado en el fondo de la camara V 
que termina en la boquilla del difusor, donde se verifica la mezcla 
del aire con la esencia. 

Un conducto 4-6, que tiene uno de sus extremos al aire libre, 
termina por el otro en el fondo de la ref erida camara V. 

Cuando el motor esta parado la camara V v el conducto 4-6 es- 
tan Hellos de esencia. Por el contrario, cuando se hace sentir la 
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aspiracion de los cilindros el aire entra segun indican las flechas v 
y b, y tendremos en el difusor, no un chorro de esencia como en 
los carburadores ordinarios, sino un chorro de vapor, o mas exac- 
tamente un chorro de aire con esencia mitad pulverizada y mitad 
vaporizada, reuniendose en este carburador los dos sistemas que 
liemos estudiado de burbujeo y de pulverizacion. 

Como al marchar el motor lentamente la aspiracion no seria bas- 
tante energica para arrastrar la esencia de la camara V, se ha re- 
suelto la dificultad colocando a la mitad de su altura un pequeno 


conducto R, que termina en G sobre el regulador de mariposa, o 
sea en un sitio donde hay una gran depresion en los regimenes 
lentos, por estar casi cerrado el conducto. 

Carburador Claudel (fig. 91). — Su construccion esta basada en 
la disminucion del consumo d-e gasolina cuando aumenta la velo- 
cidad del motor, para compensar el exceso con que tiende a salir 
en este caso en los carburadores ordinarios. 

Consta de los organos siguientes: 

i.° Un cuerpo principal de bronce que lleva la camara de nivel 
constante y la camara de vaporizacion. Esta comunica por su parte 
superior con el tubo de admision y por la inferior con >el de entra- 
da de aire y esta rodeada de una camara de calefaccion. 

2. 0 De un obturador giratorio, de forma especial, que constituye 
la camara de carburacion y se mueve en la caja para gobernar, 
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CI1 narte superior, la entrada de gas en las cilindros y par la 
Verier la succion del aire. Esta maniobra se hace por medio dei 

P fo ! — C- inyeccion de aire, montado 

sobre la camara de calefaccion, y cuya parte superior penetra en 

1 % d i%urdd U or, C de n ia forma corriente, con «n solo orificio de salida, 
va S obre el filtro y esta rodeado por un tubo metalico, ceua o pot 
arriba por un tronco de cono convexo contra el que choca la esen- 
cia que sale por una serie de orificios colocados 'en la parte supe 
S; dd tubo, mezclada con el aire que penetra en cant, dad por 

otro colocado en su parte infeiior. 

La esencia llega por el tubo y atraviesa el filtro, cuando se o 
permite la aguja, gobernada por el flotador mediante un juego e 
palancas, unidas a la cubierta de la camara de mvel consUnte 
El aire se regula por un tornillo qtve se acerca o se aleja del 
tidor, modificando la succion en la entrada de aire. . 

La entrada de gas para marcha lenta se regula con el tornillo. 
El funcionamiento del carburador es como sigue. , 

Cuando el motor da pocas vueltas, la valvula cierra la entiada 
y la aspiraddn de gas se hace por el orificio, y la abertura de aire 
presenta la seccion minima. A medida que gira la pieza para , 
cubrir el tubo aumenta la depresion, y, por lo tanto la succon de 
aire per los orificios del tubo, aire que al Uegar a os superiores 
choca con las particulas de esencia que tienden a salir, pioduc 
do un verdadero estrechamiento, que contiene la salida de la e e 
cia e Impide que saiga en mayor cantidad de la necesaua, 
ocurre -cn un surtidor ordinario. # , 

Para obtener el mejor rendimiento a las distintas t f" 1 P cr ^ ’ 
es preciso que la succion de aire disminuya con aquella, lo 

’ se consigue maniobrando el tornillo. 

La camara de calefaccion tiene una Have que regula su tempe- 

ratura segun las estaciones. . 

Carburador Panhard et Levassor.— En este carburador (fi*. 9 )» 
la cantidad de aire que entra para formar la mezcla se re s _ 
diante el movimiento automatico de un pequeno embo o q 
dea a la boquilla del surtidor. La gasolina pasa de la camaia de 
nivel constante al surtidor K, sin particulandad d'gna de^nien- 
cion. Hay dos entradas de aire : una la b, para el calicn , 
se toma de las inmediaciones del tubo de salida de los gases q 
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mados del motor, y otra, a , por la que entra aire fresco. La aspi- 
racion del motor hace que ambas masas de aire suban rodeando 
a K y que succionen la gasolina que hay en dicho surtidor. En el 
tiibo P se verifica la reunion del aire con la gasolina pulverizada, 
y por Z pasa la mezcla a los cilindros. La Have W la mane j a el 
mecanico desde el asiento y sirve para admitir mayor o inenor 
cantidad de combustible en el motor. 

La riqueza de la mezcla se gradua, como al principio liemos di- 
cho, variando la cantidad de aire admitido. Elio se consigue gra- 



cias al embolito T, que cierra mas o menos el paso del aire que 
sube rodeando a. K. El embolito esta colocado en el extremo de un 
vastago y forma parte de un diafragma R, que por un lado se halla, 
sometido a las presiones del interior del carburador y por el otro 
a la atmosferica. Un muelte V tiende a mantener el embolo T en 
la posicion de minima admision de aire. Al principio, cuando se 
pone en marcha el motor, la aspiracion es poco energica, el embo- 
hto permanece inmovil y, entrando poco aire, la mezcla resulta 
inuy rica en gasolina. A medida que el motor marcha mas rapida- 
mente, la depresion en el interior del carburador es mayor, el 
a ia b ma cede ) el embolito corre y deja paso a mayor cantidad 
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Carburador Kingston.-^ figura 93 representa este carburador, 
muy usado en automoviles americanos. El deposito de mvel cons- 
tate A es concentrico con la camara B, donde se halla alojado el 
surtidor S, cuya mayor o menor abertura se gradua con la aguja^- 
FI flotador R es de corcho y tiene la forma de un amllo. A1 subir 
o' bajar con el nivel de la gasolina mueve la palanquita D y se 



Fig. 93. 

cierra o se abre la llegada de gasolina al deposito , de mvel cons- 

tante por el tubo E. « o 

El aire llega por el tubo F, pasa por la tobera G, cuyo estreclia- 
miento corresponde con el extremo del surtidoi de la gaso ma, y 
asi pasa rapidamente por ese sitio y arrastraja gasolina pulveri- 
zada aunque el motor haga una succion pequena por marchar en- 

tamente. u • ' i 

Cuando la velocidad del motor aumentase, habna en cambio 
inconveniente de que la succion s-eria demasiado energica y se. 
produciria una mezcla demasiado rica en gasolina, que seiia cai 
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de que el motor se calentase en exceso y se malgastase ademas el 
liquido. 

Para evitarlo tiene el carburador una entrada auxiliar de aire H 
mas arriba ya de la tobera; de modo que cuando la succion de la 
aspiracion se hace energica se levanta la valvula esferica J v entra 
poi alii ail e, cuya corriente se interpone con la que viene de la 
tobeia y evita que salte el chorro del surtidor de gasolina con de- 
masiada violencia. 



Fig. 94. 


La mezcla formada va por el tubo M a los cilindros, pasando 
previamente a traves de la valvula de estrangulacion N, que para 
admitir mas o menos gases en los cilindros hace girar el conduc- 
toi del coche desde su asiento valiendose de una manija o de un 
pedal. 

Carburador ScJieblcr, model o E. — Este es otro carburador norte- 
americano (fig. 94). Tambien tiene el deposito de nivel constante A 
cn torno de la camara de mezcla B, y asimismo, el flotador R cs de 
corcho. La gasolina llega por E, y si el flotador esta bajo, la agu- 
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ja D la deja llegar al deposito. De este pasa al surtidor S, cuya 
Sertura se gradua con la aguja C. El aire que pulveriza la ga.c- 
que asoma cn d surtidor Uega por F, y su ve oodad se 
aumenta en el estrechamiento de la tobera, junto al surtidor. 

S aire auxiliar para las velocidades mayores del motor ent a 
por H, y la abertura depende de la valvula J, que funciona bajo la 
accion de un resorte, cuya presion se gradua a voluntad con 

tornillo K. .. m 

Los gases pasan del carburador a la tubena de admision p 



Fig. 95. 

y N es la valvula de estrangulacion. Para cuando se necesite va- 

ciar el carburador hay el grifo P. , 

Carburador Ni'tro .— La figura 95 lo muestra en corte. La camara 

de nivel constante A comunica con el surtidor S - ‘E 1 ® tl ® n ® 01 
de seta, por el conducto C, provisto de un filtro O. El flotadoi ^ 
es de corcho, segun ya hemos dicho que es usual en los carburai.o- 
res americanos. El movimiento del flotador liace que la aguja D 
tape o descubra la llegada E de la gasolina al carburador. 

El aire entra por F y pasa por la tobera, en cuyo estrechamiento 
produce la volatilizacion de la gasolina que asoma por el surtidor. 
En la tuberia del aire, antes de llegar a la tobera, hay la bifuica- 
cion H, que comunica con la camara de mezcla B, y stive paia 
que cuando el motor gira a gran velocidad y hace una aspiracion 
energica se produzca por esa derivacion una fuerte corriente ie 
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aire'que compense la mayor cantidad de gasolina volatilizada por 
la intensa corriente que pasa a'l mismo tiempo por la tobera. La 
ab'ertfira del tubo auxiliar H se gradua con el tornillo K. 

MOTOR. — Siendo este el mas importaiite de todos los elementos 
que combinados forman el automovil, haremos de el un detenido 
estudio practico, suprimiendo diagramas y formulas, que, si bien 
contribuyen no poco al profundo conocimiento de su modo de fun- 
cionar, no todos los que abran las hojas de este Manual se encon- 
traran en condiciones de comprender; de este modo nos parece que 



Fig. 96. Fig. 97. 


el profano en estudios de esta clase no se asustara y terminara 
con gusto su lectura. 

Funcionamiento de los motores de cuatro tiempos. — La in- 
mensa mayoria de los motores empleados en la industria automovi- 
lista aprovechan la fuerza motriz producida por la explosion de 
una mezcla gaseosa en el interior de uno o mas cilindros y fun- 
cionan segun el ciclo de cuatro tiempos ideado por Beau de Ro- 
chas. En este ciclo las fases se repiten siempre en el mismo orden 
durante los movimientos de vaiven del embolo en el interior del 
cilindro. El ciclo comprende cuatro tiempos o fases, que exigen 
paia su desairollo dos vueltas completas del arbol motor o cuatro 
carreras simples del embolo. 

Todo gas o mezcla gaseosa que no sea inerte es susceptible de 
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hacer explosion; ahora bien, hay gases o mezclas gaseosas que 
pueden producir sus efectos explosives a la presion ordmana de 
la atmosfera, y otras que, por su menor actmdad, necesitan m 
cierto grado de compresion, esto es, una presion supeiioi a • 
atmosferica para poder transformarse en verdaderas mezclas e 
plosivas. De la misma manera hay mezclas o gases que explotan 
solamente con exponerlos a la luz, y otros que necesitan emplear 
agentes mas energicos para provocar su explosion. 

Las primeras, de peligroso empleo, teman que desecharse en 
beneficio de las segundas, y por eso una de las fases del ciclo de 




Rochas es comprimir la mezcla hasta el momenta cntico en que, 
por efecto de la compresion, se transforme en explosiva. 

Dicho esto, pasemos al estudio de los cUatro tiempos o fases del 
ciclo de Rochas. Supongamos el embolo en la parte nms proximo 
al fondo del cilindro dentro del cual se mueve, y hagamosle mai- 
char en el sentido que marca la flecha (fig. 96) ; desde el instante 
en que el embolo se pone en movimiento comienza la primera fase, 
llamada aspiration;' el embolo, en su movimiento, deja tras si un 
vac'10 que se llena inmediatamente de la mezcla gaseosa, que pc 
netra por la valvula B, y esta aspiracion continua hasta que el em- 
bolo llega a su punto mas ale j ado del fondo del cilindro. Aqui ter- 
mina la primera fase y comienza la segunda. 

Desde que el embolo ocupa la posicion de la figura 97 su movi- 
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miento cambia de sentido, y si antes era de arriba a aba jo, ahora 
es de abajo a arriba; la valvula B se cierra, y el embolo, al mo- 
verse, comprime la mezcla, que no puede escapar del cilindro, y 
esta compresion gradual va poco a poco convirtiendo la mezcla en 
explosiva, hasta que llega el embolo al punto mas avanzado de su 
carrera, en cuyo instante se produce la explosion. Esta segunda 
fase sera llamada coynpresion y explosion. 

Ahora bien; por efecto de la explosion, los gases contenidos en 
la camara A, comprendida entre el embolo y el fondo del cilindro, 
adquieren una fuerza expansiva enorme, y en este momento co- 
mienza la tercera fase, llamada expansion , durante la cual, dila- 
tandose los gases contenidos en A, empujan al embolo, siendo esta 
la que pudieramos llamar fase motora, que dura mientras el em- 
bolo pasa de la posicion que ticne la figura 98 a ocupar la de la 99. 

En este momento comienza la cuarta y ultima fase del ciclo de 
Rochas, llamada expulsion. El embolo recorre el cilindro durante 
esta fase en el mismo sentido que lo recorria en la segunda; pero 
en vez de comprimir los productos de la explosion los arroja por la 
valvula R al exterior, hasta que, llegando nuevamente a la posi- 
cion de la figura 96, se esta en condiciones de repetir el ciclo fase 
por fase. 

En resumen, para mayor claridad, expondremos las fases del 
modo siguiente : 

1. a fase. Aspiracion. 

2. n fase. Compresion y explosion. 

3- a fase. Expansion (fase motora). 

4. n fase. Expulsion. 

De lo anterior se deduce que, de cada cuatro fases, solo una es 
motora, desarrollandose las otras por efecto de la energia alma.ee- 
nada durante aquella. 

Motor tipo. — Una vez estudiado el ciclo de Rochas, parece natu- 
ral que veamos como esta constituido el motor en el cual se des- 
arrolla, y tambien es logico que sigamos el procedimiento de pasar 
de lo mas sencillo a lo mas complicado; por esta razon tomamos, 
para hacer el estudio analitico de todas sus partes, el motor mono- 
cilindrico, que podemos llamar motor tipo, y en el cual el ciclo se 
realiza tal y como lo hemos estudiado. 

Siendo el motor empleado mas generalmente aquel en el cual el 
eje del cilindro es vertical, adoptaremos este como tipo; pero antes 
conviene exponer algunas de las razones que han inducido a la 
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vor parte de los constructors a emplear los motors de cilia- 
Tos verticales, con exclusion casi absoluta de los cdmdros hon- 

Z °Estos ' ultimos, si bien presentan la ventaja de ocupar menores- 
pacio en sentido de su altura, que los verticals, lo ocupan mayo 
en el’ sentido de su longitud, lo cual es un mcoi^mnt^ por£e 
obliga a colocar debajo de la caja organos jmportantes, dificul a, 
do de esta manera las reparaciones que aquellos ex.jan y ade mas 
nudiera muy bien ocurrir que por esta disposition el motor an an 
car intlpestivamente en una pendiente. Pero el mconven^e 
capital de los cilindros horizontales es la ovalizacion del cili . 
porque en los cilindros horizontales el embolo tiende, por - 
de ?a gravedad, es decir, por la accion de su propio peso, a roza 
mas eSgicamente sobre el medio cilindro inferior q«e sobre el 
superior convirtiendo en ovalada la seccion circular del mismo 
este inconveniente obliga a tornear f recuentemente la sl ’P er c 
interior de los cilindros y puede dar lugar a fugas de la mezcla q 

motors tienen una serie 
de elementos comunes, que nosotros describiremos partiendo d. 
motor tipo monocilindrico vertical, expomendo antes, a grandes 
rasgos, ef objeto de cada uno de ellos y su modo de funcionai, para 

fa £l 1 motor monodHndrico tipo consta de una camara cilind ^“ 
el interior de la cual se mueve un embolo; a esta camara, 
cilindro ha de tiegar la mezcla, y los gases quemados o residues 
de la explosion han de ser expulsados de ella; es, pues, P«C!SO q - 
existan dos aberturas, obturadas por unas piezas llamadas oalo - 
LT que cumplan estos objetos. Una de ellas ha de pe« 
abierta durante el periodo o fase de aspiracion y ce^hem - 
ticamente en cuanto ese periodo termma; la otra se abr ra durame 
la expulsion y se cerrara tan hermeticamente como a anterior 
durame las otras tres fases. Estas valvulas se llaman: la prune: , 

de admision ; la segunda, de escape. Embolo es 

Un embolo se mueve en el interior del cilindro, y este e 
un cuerpo cilindrico, sobre el cual actuan los gases al expans o 
narse que unido a una barra llamada biela, transmite, por mec 1 
1 SC“a fuerza de ,o, s ase s al arbol mdl.r .ransformaado el 
movimiento rectilineo del embolo en el circular del arb 

Cilindro .— El cilindro esta fundido en un solo bloque con 
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de enfriamrento o con una doble envolvente, en la cual se hace 
circular el agua de enfriamiento (fig. ioo) ; se compone de dos par- 
tes: el cilindro propiamente dicho A y la culata B; esta contiene 
en su interior la camara de explosion y los asientosa y e de las 
valvulas de admision y escape, respectivamente ; la superficie ros- 
cada interiormente i, para colocar el elemento de inflamacion ; 
el orificio r, para la colocation del grifo de descompresion, y el b, 
paia inspeccionar la circulacion de agua en la doble envolvente 
o ccimisa; dicha culata unas veces se construye fundida con el 
cilindro y otras se sujeta a el por medio de pernos. En este ultimo 


caso esta junta debe hacerse con sumo cuidado, empleando el 
amianto como unico elemento capaz de resistir la elevadisima tem- 
peratura que en ese punto se desarrolla por efecto de las explo- 


Tambien es recomendable, sobre todo en el caso de enfriamien- 
to poi agua, emplear los anillos, forma en que se coloea el amianto 
en la junta, pieviamente cocidos en aceite de linaza v enlucidos a 
continuaciori por una mezcla de aceite mineral y plombagina, con 
lo cual se consigue hacerlos impermeables al agua, condicion esen- 
cialisima en este caso. Los cilindros de los motores se construyen- 
de acero o de fundicion endurecida de grano fino. 

Embolos .— Hemos diclio que en el interior de’ los cilindros se 
mueven otros cuerpos llaraados embolos. Sieiido estos, P (fig. 
cilindros tambien, que ban de hacer perfectamente hermetica la 
union de su superficie exterior con la interior del cilindro, es pre- 



-Fig. 100. 


siones. 
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ciso lie entren en este sin dejar el mas pequeno hue go y a ffi- 
cultad de conseguirlo con el solo trabajo de ajuste ha hecho po- 
ner en la superficie del embolo unos anillos S, llamados segmentos. 
Estos segmentos son anillos pianos de un metal mas blando que 
el del cilindro, para que, por efecto del roce continuo.de sus supei- 
ficies, se desgasten ellos con preferencia a aquel : estos segmentos 



Fig. 101 . 


tienen un corte de algunos milimetros, como se ve en la hguia. 
cuyo objeto es, no solamente facilitar la operacion del recambio 
•de ellos, sino liacer que una pequena diferencia en los diametros 
exterior del embolo e interior de los segmentos no obligue a des- 
echarlos. Hay que teller, al colocarlos, especial cuidado de que esos 
cortes esten separados convenientemente para evitar que por ellos 
•se produzcan fugas, y su colocacioh mas conveniente sera: a 120". 
si son Ires ; a 90 0 ," si son cuatro. 

Los segmentos como el de la figui'a 102 no tienen ese incon- 
veniente. 
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Biclas. — El embolo esta atravesado, proximamente a la mitad de 
su altura, por un eje (en la figura ioi se ve el alojamiento del mis- 
mo), al cual se une, y alredcdor de el gira el pie de la biela. La 
biela es una pieza de acero estampado que se compone de tres par- 
tes, de las cuales la central y de mas longitud se llama cuerpo, y 
los extremos, el que se une al embolo, pie , y el que se enlaza- a! 
arbol, cabeza. Siendo ios ejes del embolo y del ciguenal o arbol 
motor de acero cemcntado y la biela de acero templado, se hacia 
muy dificilmente el giro de superficies tan duras puestas en con- 
tacto, y por esta razon se puso entre ambas anillos de bronce, 
llamados cojinetcs. 



Fig. 102. 


Cigiienal o arbol motor. — El arbol motor esta formado de dos 
piezas acodadas V y V', unidas, corao se ve en la figura ioi, por 
un eje de acero cementado que atraviesa tambien la cabeza de la 
biela. Las otras ramas de los dos codos, cuyos ejes se encuentran 
en prolongacion, son de diferente longitud, pues uno de ellos, el 
que en la figura corresponde a V', ha de llevar el volante. Se 
llama asi una rueda de fundicion de bastante peso (fig. 103), cuyo 
objeto es almacenar, durante la tercera fase del ciclo, la energia 
suficiente para que el embolo haga las otras tres carreras. M es 
un contrapeso que tiene por objeto contrabalancear el peso de la 
parte VV' del ciguenal y de la cabeza de la biela. 

El ciguenal, la cabeza de la biela y muchas veces el volante 
estan encerrados en una caja ( carter ) (fig. 104) muy ligera, gene- 
ralmente de aluminio, que, al mismo tiempo que protege las super- 
ficies que rozan, sirve de receptaculo para contener el lubrificantc. 

Las ramas horizontales del ciguenal se apoyan en los cojine- 
tes O y O del carter. 

Hemos estudiado separadamente los distintos elementos que cons- 
tituyen el motor tipo : agrupemoslos aliora, y puestos cada uno en 
su lugar, con relation a los demas, los tendremos montados y en 
disposicion de funcionar, como se ve en la figura 105. Sin embargo, 
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queda algo de que no hemos hablado; nos referimos a las valvu- 
las y al modo de abrir y cerrar sus orificios. 

En la figura 105 se ve, a la izquierda del carter que envuelve 
el cigiienal, otro carter de menor tamano, en el interior del cual 
se mueve el con junto del mecanismo que mueve una de las valvu- 
las, la de escape, pues la de admision es de funcionamiento auto- 
matico en el motor que describimos. 

El esquema de la figura 106 permite darse cuenta de como fun- 
cionan ambas valvulas: la de admision A es automatica; la aspira- 




cion, venciendo.la accion del resorte que la empuja contra el asien- 
to, deja libre el paso a la mezcla gaseosa durante el tiempo que 
aquella dura, y el resorte la obliga a cerrar el orificio en cuanto 
cesa la aspiracion. La de escape E esta accionada directamente per 
el arbol motor, que tiene en su extremidad opuesta al volante una 
pequena rueda dentada P' (se ve en corte en la figura 105 y en 
esquema en la 106) que gira con aquel. Encima del arbol motor, en 
el carter de distribution, que asi se llama la pequena caja unida a 
la que envuelve el cigiienal, existe un eje que permite girar a la 
rueda dentada P, cuyos salientes engranan con los de P'; unida a 
P va una parte saliente C, llamada leva de distribution. La relacion 
entire los radios de las ruedas P y P' es tal que mientras la rue- 
da P da una vuelta la P' da dos. La vdlvula de escape, como la de 
admision, se aplica luego sobre su asientoxpor la accion del resor- 
te R. Veamos ahora como funciona el mecanismo de apertura: al 

Sa manicgo—A utamdviles.— 8 
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1 J, P v arrastrar en su movimiento de rotacion a la 

Fi%" TTZzr/ff 

acci6n del resorte y levantara la valvula de escape. 

Nada diremos sobre la forma especial que ha de tener la leva, 
por creer que esto interesa al constructor, pero no al conduct . 

Valvula de 

aspiracion.-U | 


luQar para 
la buo?a. 


Valvula de escape. 


tnrrad.a de aQua 



Volante 


S'^temade distribucion 


Fig. 105. 

Necesidad de aumentar el numero de cilindros.— Al hacer el 
estudio del motor motocilmdrico hemos visto que de cada cuatro 
carreras (dos en cada sentido), solo en una de ellas, en la tercel a, 

recibia el embolo el impulso motor. _ 

Es decir, que sabiendo que para el desarrollo del ciclo de Kocha* 
el arbol motor ha de dar dos vueltas completas, solamente durante 
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media recibe la energia, que el volante ha de acttmular, para ven- 
eer las tres medias vueltas restantes. 

Esto da lugar a perdidas de fuerza y ocasiona trepidaciones, por 
efecto de la marcha irregular del motor, aun cuando la masa de 
volante sea muy grande. 

Con objeto de salvar tales inconvenientes se construyeron los 
primeros motores de dos cilindros. 



En estos, al desarroliarse el ciclo de cuatro tiempos no se co- 
rrespondian las mismas fases en cada uno de los dos cilindros, sino 
que estaban alternadas* de tal modo que a cada vuelta del arbol 
motor correspondia en una de ellos la fase motora. 

Los primitivos motores bicilindricos tenian dispuestos sus cilin- 
dros inclinados de modo que sus ejes formaban un angulo de 45 0 . 

En esta disposicion estaba el motor Daimler. 

En la actualidad, la inmensa mayoria de los motores de explo- 
sion que para el automovilismo se construyen son verticals; pero 
en estos ultimos tiempos, al progresar la construccion de motores 
^ xti aligeros destinados a la aeronautica, han reaparecido los anti- 
guos motores en V, que comienzan a estar muy en boga, sobre todo 
en los coches norteamericanos. 
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Las manivelas o codes de los motores bicUindricos_puedeivestar 
colocadas del modo indicado en el esquema a de la figura 107, es 
d ec ir, que los dos embolos suban y bajen al mismo tiempo; en est, 
caso, las fases se corresponden del modo siguiente: 


Primer cilindro. 


1 Expansion. 
Escape. 
Aspiracion. 
Compresion. 


Segundo cilindro. . 


Aspiracion. 

1 Compresion. 
| Expansion. 
Escape. 


Y pueden estar colocadas a 180°, es deejr, completamente opues- 
tas, segun se ve en el esquema b de la citada figura, y en este 
caso las fases se corresponden en la siguiente forma: 


Primer cilindro. 


Aspiracion. 

I Compresion. 
Expansion. 
Escape. 


Segundo cilindro. . . . 


! Compresion. 
Expansion. 
Escape. 
Aspiracion. 


Una particularidad existe en los motores de dos cilindros, y se 
hace general a los que tienen mas : el volante es exterior al carter 
que contiene el ciguenal. 



Un razonamiento muy parecido al que hemos hecho para pasa; 
de un cilindro a dos, hariamos para pasar de dos a tres, de tres a 
cuatro, de cuatro a seis y de seis a ocho; pero no se crea que asi 
podriamos seguir indefinidamente ; claro es que, teoricamente, lo 
mejor para la marclia regular y perfecta de un motor seria que este 
tuviera un numero muy grande de cilindros, porque las explosio- 
nes se sucederian sin interrupcion, v en cada instante obraria so- 
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bre el arbol motor una fuerza de impulsion que, por la rapide.z 
con que se sucederian sus efectos, pareceria como si fuese continua 
y el motor marcharia con regularidad perfecta. Pero esto no es 
posible ni practica ni economicamerite : practicamente, porque se 
tendria que dar a los arboles motores grandes longitudes, que ex- 
perimentarian flexiones exageradas; ademas, seria preciso alargar 
demasiado la longitud de los coches, y esto les quitaria la facilidad 
de moverse en curvas de pequeno radio; economicamente, no seria 
posible porque, a mas de aumentar en proporciones muy grandes 
el precio de tales motores, habria perdidas de fuerza, pues la mez- 
cla unicamente actuaria con energia en el primer instante de su 
expansion, perdiendose la. fuerza restante sin bacer efecto util, 
pues no desarrollaria ningun trabajo. 

De aqui la causa de que los constructores hayan tratado de con- 
seguir el mejor rendimiento del motor con el menor precio de cos- 
te y de entretenimicnto y el porque de la generalizacion del motor 
de cuatro cilindros. 

En la figura 108 representamos como se superponen los efectos 
de la tercera fase del ciclo en los motores de dos, tres y cuatro ci- 
lindros. 

Vamos a hacer el estudio comparativo, vali6ndonos de una re- 
presentacion grafica, del ciclo de cuatro tiempos. 

Tomemos el motor de dos cilindros, cuyas manivelas estan 
opuestas ; es decir, que las cabezas de las bielas se encuentran a 
distinto lado del eje; por lo cual, mientras un embolo sube el otro 
baja. 

Memos dicho, al hacer el estudio de las cuatro fases del ciclo de 
Rochas, que todas las fases tienen una duracion exactamente igual, 
pues todas ellas duran media vuelta del arbol motor. Prescinda- 
mos de esto y vayamos ahora a la figura 108 (a), esquema de un 
motor de dos cilindros. Tracemos dos circunferencias y dos dia- 
mletros perpendiculares ; podremos suponer que cada una de las 
cuatro partes en que esta dividido el anillo que comprenden las dos 
circunferencias trazadas corresponde a cada una de las fases del 
ciclo de cuatro tiempos. Otro circulo interior nos marc'aria otro 
anillo, que a su vez quedaria dividido, como el anterior, por los 
diametros AA' BB', en cuatro partes iguales, que supondremos 
sean las fases del otro cilindro. Cada cuadrante, que en nuestra 
hipotesis representa la dui'acion de una fase, o sea la de media 
vuelta del arbol, nos indicara el tiempo mayor o menor durante el 
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cual el motor march ara por efecto de la inertia del volante. fen- 
dremos las fases en el orden siguiente: AB, escape; BC, aspira- 
tion; CD, compresion, y DA, expansion (fase motora representada 
por el trozo rayado del anillo anterior) para el cilindro piimero, 
A'B', escape; B'C', aspiration; C'D', compresion, y D'A', expan- 
sion (fase motora representada por el trozo rayado del anillo in- 
terior) para el segundo cilindro. En el cilindro I, la tercera fase 


comienza en D f acaba en A; en el 2, empieza en D' y termina 
en A'; tenemos, por lo tanto, que durante el tiempo empleado por 
las manivelas en recorrer el espacio correspondiente a AD' y A'D, 
el motor no da impulsion alguna, gastando la fuerza que tenia en 
veneer, a mas de los rozamientos, las resistencias correspondientes 
a las dos fases (una en cada cilindro) que se desarrollan durante 
ese tiempo : AB C'D' para el espacio AD' y CD A'B' para el A'D. 
Vemos, pues, que los espacios resistentes AOD' y A'OD corres- 
ponden a media vuelta del arbol motor, y estan representados por. 
los dos sectores rayados. 



(a) 


. (0 



Fig. 108 . 
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Pasemos a (b), esquema de un motor de tres cilindros. Las fases 
iguales corresponden a posiciones de las mamvelas que se diferen- 
daii en 120 0 ; asi que supondremos colocada en A la del primer 
cilindro, en A' la del segundo y en A" la del tercero. Por la su- 
perposicion de las fases en los tres cilindros vemos que las mam- 
velas han de recorrer espacios proporcionales a los angulares 
AOD', A'OD", A"OD, por virtud de los esfuerzos recibidos du- 
rante las fases motoras. 

En este caso se ve que los espacios resistentes (sectores raya- 
dos) son menores que en el anterior y la marcha del motor sera 
mas regular, puesto que el arbol ciguenal habra experimentado 
una perdida menor de velocidad al pasar de A" a D (6) que al pa- 
sar de A' a D (a) solo por la accion del volante. 

El estudio comparative de las figuras (b) y (c) nos demuestra 
las ventajas del empleo de cuatro cilindros sobre tres; en la (c) 
puede verse que no hay espacios resistentes (sectores rayados), 
pues el final de la expansion en cada cilindro corresponde al prin- 
cipio de la mi'sma fase en uno de los otros tres. 

Por razones teoricas, que no creemos necesario exponer, las fa- 
ses motoras en los motores de cuatro cilindros no se suoeden en 
ellos por el orden que parece natural, esto es, numerando los ci- 
lindros de adelante a atras: 1.°, 2.°, 3°, 4-°, sino que tienen lugar 
las expansiones generalmente en el orden siguiente: i.°, 2°, 4. 0 , 
3. 0 6 I.°, 3. 0 , 4-°, 2.°. 

Si hicieramos los esquemas correspondientes a los motores de 
seis, ocho y doce cilindros, deducinamos desde luego las mismas 
ventajas en favor suyo que las que hemos sacado para el de cua- 
tro; pero no lo hacemos para evitar que esta parte, unica que tiene 
algo de teorica, tome una extension impropia del caracter de nucs- 
tra obra, y unicamente diremos unas palabras para explicar ia 
causa de su tendencia a generalizarse. 

La fuerza expansiva de la mezcla es mayor en el primer instan- 
te despues de su explosion que en los siguientes; es decir, que al 
comenzar la tercera fase da al embolo el mayor impulso; de aqui 
el superponer los efectos de esta fase de modo que sus comienzos 
esten lo mas cerca posible; es mas regular la marcha del arbol mo- 
tor, puesto que no ha tenido tiempo de perder la velocidad adqui- 
rida por la prim era y maxima impulsion de la mezcla cuando 
lo esta recibiendo de otro cilindro. 
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Motor de cuatro cilindros. — Quien sabe lo mas sabe lo menos, 
por esta razon no describimos los motores de dos ni de tres cilin- 
dros, pasando al de cuatro, por lo' generalizado que esta su empleo. 
Despues, el que conozca al detalle el motor de cuatro cilindros 
podra rapidamente, sin mas que un momento de estudio, conocer 
el de seis, el de ocho y el de doce, por lo cual tampoco describi- 
remos estos. 

En los motores de cuatro cilindros pueden distinguirse a prime- 
ra vista tres t-ipos diferentes* aquellos en los cuales los cilindros 
estan fundidos separadamente, aquellos en que lo estan por gru- 
pos de dos y los que lo estan en uno solo. Esta diferencia en nada 
altera las condiciones de su funcionamiento, aunque las tendencias 
modernas se inclinan a los ultimos por su sencillez. Sin embaigo, 
algo puede decirse respecto al empleo de unos y otros: los motores 
cuyos cilindros estan fundidos por separado parecen mas apropia- 
dos para alcanzar potencias superiores a 20 caballos, puesto que 
en ellos las dimensiones del diametro interior de los cilindros son 
tales que obligan a aumentar la longitud del cigiiefial, aumentan- 
do tambien, a causa de esto, el numero de cojinetes de apoyo del 
citado arbol, que pasa de tres a cinco, compensando las ventajas 
de cilindros separados el aumento de . peso que esto trae consigo. 
Pero aun para las potencias elevadas no todo son ventajas, porque 
si es verdad que permite una mayor rapidez en las operaciones 
que alguna vez hay que hacer para ciertas reparaciones, no es 
menos cierto que, a causa de multiplicar ciertos elementos, puede 
aumentar el numero de averias. 

Despues de esta ligera idea de conjunto de los motores de cua- 
tro cilindros, pasemos al estudio de los elementos comunes a- todos 
ellos, cualquiera que sea su marca. 

Cilindros . — Son de fundicion endurecida o de acero, y su en- 
friamiento se hace por circulacion de agua, no diferenciandosd 
de los que tienen los motores de uno solo mas que en sus dimen- 
siones. 

limbolos y bielas . — Son iguales en su constitucion a sus analo- 
gos de los motores de un cilindro. 

' Arbol motor , berbiqui 0 cigiienal . — Uno de estos, representado 
•en la figura 109, muestra los munones o ejes de giro de las cabe- 
zas de las cuatro bielas, y los flancos, que unen los munones a 
los tres soportes 0 puntos de apoyo del arbol. Los cigiienales ge- 
neralmente se fabrican de acero cementado y templado, y algunas 
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veces de acero al niquel; en generally se emplea un metal muy dura 
y muy resistente a los esfuerzos de flexion y torsion. 

Valvulas . — Su grandisima importancia, puesto que son los or- 
ganos que permiten la entrada de la mezcla en el interior de los 
cilindros y la salida de los residuos de la combustion al exterior, 
nos obliga a estudiarlas con mas detenimiento que los anteriores. 

Las dividiremos en dos grupos : valvulas de admision y valvulas 
de escape. 


Todas las valvulas se componen de la valvula propiamente dicha 
v de los mecanismos que la mueven para dar pasq a los gases. La 
valvula propiamente dicha esta formada generalmente por un tron- 
co de cono, cuya superficie conica se adapta, por medio de un 
e&iierado trabajo de a juste, al orificio situado en la camara de ad- 
mision o escape. El tronco de cono lleva una varilla que recibe el 
impulso de los mecanismos. 

Valvulas de admision . — Constituidas estas valvulas del modo 
general que antes hemos dicho, nos queda unicamente por estu- 
diar el mecanismo que las mueve. Por razon de el, las valvulas de 
admision de subdividen en automatical y no automaticas o accio- 
nadas por el arbol motor. Empezaremos por el estudio de las auto- 
maticas, aunque solo ha de ser desde el punto de vista historico, 
porque los motores que hoy se construyen llevan accionadas tanto 
las valvulas de escape como las de admision. 

Vimos ya una valvula automatica en el motor monocilindrico ; 
el vastago de la Valvula esta rodeado de un muelle en espiral, cu- 
yos extremos se apoyan : el superior, en un platillo unido al vas- 


Extre 
anterio 
^ cigiiei 



Pig. 109. 
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ta-o y el inferior, en otro platillo, fijo invariablemente a la caja 
que lleva el asiento de la valvula. En la figura no tenemos una 

Va Nada dlreinos^-espec'to al modo de fundonar, porque ya lo co- 

n0 Ning°una consideracion es necesario hacer sobre 4^™“ 
de las valvulas de admision, por' creer que esto mrportara al cons- 
tructor, pero no al conductor, al cual le sera entregado el motor 
con sus valvulas ya construidas. 

Si la tension del resorte de las automaticas es demasiado gran- 
de, no se abren hasta bastante despues de comenzada la aspna- 



Fig. 110. 

cion lo que da lugar a una disminucion de potencia en el motor, 
pues’to que la cantidad de mezcla aspirada en cada cilmdiada es 
menor que la necesaria para producir el ef ecto util maxima Si, 
por el contrario, la tension del resorte es demasiado deb. , no cie- 
rra la yalvula con la rapidez sufi'ciente para ev.tar que al coinieu- 
zo de la compresion haya escape de gases al exterior. 

El mecanismo de las valvulas accionadas evita esos mconve- 
nientes. El piilon P (fig. in) que gira en el arbol motor obl.ga a 
one la rueda dentada P 1 tome el mismo mbvimiento, con lo cua. 
la excentrica c 1 , de forma especial, que va montada en el arboi 
la rueda P 1 , o arbol de levas, levanta oportunamente el vastago de 
la valvula S\ venciendo la accion del resorte, y permite que entre 
la mezcla en el cilindro; en cuanto la excentrica deje libre al vas- 
tagc., el resorte R tirara de la valvula y la oprimira contra su 

asiento. , . - *' n 

Las valvulas de escape, que nunca son automaticas, en nada so 

diferencian de las de aspiracion de la misma es^ecie, y su funcio- 
namiento puede verse tambien en la figura anterior. Deben abrii* 
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se en el momenta de comenzar la cuarta fase o carrera del em- 
bolo, llamada de escape; pero abriendose en tal momenta, el em- 
bob impulsa delante de si una masa gaseosa, cuya presion, muy 
superior a la atmosf erica, origina en el motor una contrapresion 
oue disminuye considerablemente el trabajo util de la maquina. 

En la practica se evita esto dando a la excentrica la forma y 
situacion conyeniente para que la valvula se abra antes de comen- 
zar la cuarta fase, es decir, durante los ultimos instantes de la fase 
motriz, lo cual se llama avance al escape , y con esto la presion de 
los gases en el cilindro disminuye lo suficiente para que la con- 
trapresion no tenga un valor exagerado, evitando asi los inconve- 
nientes anteriores. 



Respecto al momenta en el cual debe cerrarse la valvula, dire- 
mos que es preciso sea en el instante mismo de acabar la cuai fa 
carrera del embolo, porque de ser antes quedarian gases quema- 
dos, que impedirian al embolo llegar al final de su carrera, y los 
gases nuevos no podrian llenar por completo el cilindro durante la 
aspiracion siguiente; de efectuarse despues, los gases que estan en 
la tuberia de escape strian aspirados al mismo tiempo que los del 
carburador, y la mezcla, que habria perdido su potencia explosi- 
va, dificultaria el arranque del motor. 

La figura 112 representa en detalle dos metodos de acciona- 
miento de las valvulas. En el dibujo de la derecha se ve una val- 
vula movida segun acabamos de explicar. La valvula S se apoya 
sob re su asiento R por efecto del resorte cilindrico E, que tira de 
la cola D de la valvula, empujando sobre la cubeta F. 
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Esta descansa sobre el elevador H, cuya longitud puede gia- 
duarse por arriba mediante la tuerca B, y que termina por su 



Fig. 112. 


extremo inferior en una roldana I, que recibe el movimiento de 
la leva M. 

El dibujo de la izquierda muestra el mecanismo de una valvula 
colocada sobre la parte superior del motor. Los motores que las 
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llevan as'i colocadas sobre la culata, se llaman motores con las 
vdlvulas en cabeza. 

En este caso la leva M empuja al elevador H y este se halla 
articulado en un extremo de un balancm B, cuyo otro extrema 
actua sobre la cola D de la valvula S. Ahora el muelle E tira de 
esta hacia arriba, por el contrario de lo que en el dibujo anterior 
se representaba. 

Los metales empleados en la fabrication de las valvulas son: el 
acero-niquel y el acero al tungsteno, siendo preferido, para las 
de escape, el primero. 



Las figuras 113 y 114 representan, en corte, dos vistas de un 
motor de cuatro cilindros. En la primera se ve el motor de f rente 
y en la segunda de costado. El cigiienal esta marcado con las le- 
tras D y D'; aquellas para indicar los cojinetes con que se apoya 
el cigiienal en la caja o carter inferior LI; estas para senalar los 
codos donde van articuladas las bielas R. Los embolos E no llegan 
en su recorrido hasta lo ultimo de los cilindros, sino que dejan 
una parte S,- donde se comprime la mezcla que precisamente se 
aspira y donde se produce la inflamacion de la misma, mediante 
la chispa electrica que salta en la bujia J. Dicha parte S recibe el 
nombre de cdniara de explosion. El nlovimicnto del cigiienal se 
transmite por medio de engranajes 0 cadenas al arbol de levas, el 
cual pone en mov.imiento en los momentos oportunos las valvu- 
las’C, que.un resorte mantiene contra su asiento. 

El cigiienal termina por un extremo en el volante V, y por el 
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otro en un engranaje que, a voluntad, se coge con los dientes N 
de la manivela M, la cual sirve para dar a mano las pnmeras 
vueltas hasta que en alguno de los cilindros se ha comprimido la 
mezcla que aspiro el motor al ser girado a mano, y las chispas de 
la bujia han producido la oportuna explosion. 

En L esta representado el carburador, y L' muestra el tubo por 
donde es aspirada la mezcla detonante. Una camisa Z rodea la 
'parte superior de los cilindros, su camara de explosion y las ca- 
pillas de las valvulas, y esta llena de agua que circula constante- 
mente para absorber el enorme calor que se pioduce en las ex- 
plosiones. Y son unos grifos que se llaman de descompresidn , y que 
tienen por objeto poder echar dentro de los cilindros unas gotas de 
petroleo o gasolina en ciertas ocasiones, abrirlos para mover a 
mano el motor con mas facilidad, facilitar el regia je, etc., etc. 

Las patas X que tiene el darter son para unir el motor al bas- 
tidor del coche. P es una plaquita que cub re los muelles de las 
valvulas. 

Motores sin valvulas. — Hace pocos anos comenzo la Casa Daim- 
ler a poner en sus automoviles un motor de • explosion sin valvu- 
las, ideado por el ingeniero americano Mr. Knight. 

Al principio tuvo ese motor numerosos detractores; pero la ex- 
periencia ha demostrado sus bondades, y hoy explotan la patente 
Knight en Europa las Casas Daimler, inglesa; Panhard, francesa; 
Minerva, belga, y Mercedes, alemana; y en los Estados Unidos la 
Stearns, Moline, Willy s-Overland y otras, cada una con ligeras 
modificaciones. Son bastantes los motores sin valvulas de otros sis- 
temas, mas o menos seme j antes al Knight, que despues han apa- 
recido. 

El Knight pertenece a la. categOria de motores de explosion de 
cuatro tiempos; asi es que los periodos de aspiracion, compresion, 
expansion y escape, que hemos estudiado detenidamente, se verifi- 
can en el de igual manera. La diferencia del motor sin valvulas 
• considerado reside en el modo de admitir la mezcla y evacuar los 
gases quemados. 

En lugar de las valvulas que hemos descrito, el motor Knight 
lleva dos manguitos, 5 y 6. (fig. 115), enchufados entre el cilindro 0 
y el embolo 12. 

Los manguitos suben y bajan gracias a las pequenas bielas 2j 
y 28 , montadas en el arbol ij f el cual recibe el movimiento de giro 
del arbol motor ip por medio de la cadena id. 
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1. Ranuras y agujeros de engrases. 

2. Grifo descompresor. 

3. Lumbrera de admision del man- 

guito exterior. 

4. Lumbrera de admision del mangui- 

to interior . 

5. Manguito exterior. 

6. MaDguito interior. 

7. Bujia. 

8. Tapa de la camisa de agua. 

9. Cilindro. 

10. Segmentos que aseguran la her- 

meticidad entre el manguito in- 
terior y la c&mara de explosion. 

11. Segmentos del embolo. 

12. Embolo 

18. Soporte del arbol de excentricas. 

14. Biela del embolo. 

15. Excentrica de un manguito. 

16. Cadena de transmision del moyi- 


miento del arbol motor al arbol 
de e^centiicas. 

17. Arbol de la magneto y bomba de 

agua. 

18. Cadena que mueve el arbol 17. 

19. Arbol motor. 

20. Cojinete del arbol motor. ‘ 

21. Codo del arbol motor. 

22. Cazoletas de engrase de las cabezas 

de las b ; elas. 

23. Cucharilla de la biela. 

24. Parte ensanchada del carter donde 

va la bomba de aceite. 

25. Palanca que, gobernada desde el y o- 

lante con la de los gases, inclina 
mas o menos las cazoletas de en- 
grase. 

26. Volante. 

27. Biela d* l manguito interior. 

28. Biela del manguito exterior. 

29. Admision de los dos cilindros de la 

izquierda. 
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Cada manguito lleva dos aberturas, una a cada lado; tales son 
las 3 y 4, y otras dos no visibles. en la figura. 

Las 3 y 4 sirven para la admision, y las del otro lado, para el 
escape. 

Las camisas estan interpuestas entre los orificios de admision y 
escape del cilindro y la camara de explosion, y el ntovimiento de 



Fig. 116. 


ellas esta arreglado de modo que las lumbreras 3 y 4 se superpo- 
nen solo cuando se hallan enfrente del orificio que el cilindro tiene 
para la admision; entonces el embolo se encuentra en el punto alto 
de su carrera dispuesto a comenzar la aspiracion. 

Cosa analoga ocurre con las lumbreras de escape. En las diver- 
sas posiciones representadas en la figura 116 pueden verse las po- 
siciones relativas que tienen los dos manguitos y el embolo. 


FUND AC I ON 
JUAN FLO 
TURRIANO 



— 129 — 


SILENCIADOR. — Si en el momento de iniciarse el escape, al 
final de la tercera carrera del embolo, los gases que existen en el 
interior del cilindro hubieran descendido a una presion de un valor 
igual o muy poco superior a la atmosferica, no hubiese existido 
inconveniente alguno para que de la camara de escape saliesen al 
aire libre. Pero no es asi; la presion de los 'gases, cuando en los 
cilindros han alcanzado su maxima expansion, es muy superior a 
la de la atmosfera, y su salida instantanea produciria un ruido in- 
soportable, a mas de que, al chocar contra el suelo la vena gaseosa 
con una fuerza tan grande como la que engendraria esa diferencia 
de presiones, levantaria nubes de polvo, que harian intolerables 
los automoviles. 

El silenciador tiene, pues, que cumplir dos condiciones, - por lo 
que se refiere a su efecto social , que pudieramos decir: primera, 
suprimir, tanto como sea posible, un ruido molesto para todos, y 
segunda, hacer que la fuerza expansiva de los gases, cuando de el 
salgan, sea tan pequeiia que, aun cuando choquen con el suelo, no 
levanten polvo. Ambos inconvenientes se evitaran al mismo tiem- 
po, porque los dos tienen el mismo origen. 

Peio no son estas las unicas condiciones que ha de cumplir el 
silenciador; es necesario que, cumpliendolas satisfactoriamente, no 
se perjudique la potencia del motor, y ocupando poco espacio, para 
su facil colocacion, tenga poco peso y sea sencillo. 

En general, estan formados por un cilindro, cuyo interior esta 
dividido por tabiques en una serie de camaras de forma diferente, 
y los gases, pasando de una a otra, experimentan en cada una de 
ellas una perdida de fuerza expansiva, hasta que, a la salida .de la 
ultima, su presion es muy poco superior a la de la atmosfera. 

Las dos primeras condiciones se cumplen hoy casi en absoluto, 
asi como tambien las que se refieren a sus dimensiones, pues, cn 
general, bastara con que su vohtmen sea cinco veces el de la cibin- 
diada o volumen de gases admitido en cada aspiracion, cumplien- 
dose. igualmente aquellas que se relacionan con el minimo peso y 
s^ncillez. Queda, pues, unicamente por ver si la importantisima 
condicion de que no perjudique a la potencia motora es realizable 
o no. Desde luego se puede decir que no; todo lo que no sea el es- 
cape libre a la atmosfera tiene forzosamente que perjudicar a la 
potencia, pues obliga al embolo a desarrollar un trabajo para veneer 
:a contr apresion o resistencia que oponfcn los gases a ser expulsa- 
dos. Hay,, pues, que conformarse con perder, en beneficio de la co- 
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modidad del publico, de un io a un 15 P°r 100 de la fuerza de! 

motor en el silenciador. . « 

No describiremos la multitud de tipos de silenciadores que hoy 
existen, limitandonos a la description de tres de ellos 

Silenciador Ossant.— Esta formado por una sene de cilindros 
concentricos, divididos por un tabique situado en el punto medio 
de su longitud y colocados, como se ve en la figura 117, dejando 
espacios eritre ellos para el paso de los gases. El tubo que lleva 
estos de la camara de escape al silenciador se le une en B, y las 
flechas D A indican la marcha que siguen los residuos gaseosos 
hasta que por E escapan al exterior. 



Silenciador Vilbeuf.— Lo forma un tubo de palastro AB (figu- 
ra 1 18), dividido por tres tabiques M, N, P en cuatro camaras. E 
tabique M divide al total del tubo en dos partes iguales, la segunda 
de las cuales lo esta en otras tres por N y P. 

Apoyado en los tres tabiques M, N, P y en el fondo B de salida 
de los gases se encuentra un cilindro CD, concentrico con AB y 
formado de dos tubos de igual longitud, enchufados completamente 
uno dentro del otro. El tubo exterior EF tiene un movimiento de 
giro alrcdedor de su eje, que se consigue por medio de la palan- 
ca R y lo limitan los topes t f . 

El tubo interior CD esta dividido en cuatro camaras por tres 
tabiques b b' b" ; las tres primeras camaras llevan dos series de 
aberturas a y la cuarta una sola. 

En otro tubo que recubre a CD lleva tambien el mismo numero 
de orificios, y el giro que se le puede dar permite a estos aumentar 
o disminuir las aberturas del escape. 

Silenciador Dantan y Hawkins. — La contrapresion, inconve- 
niente que crean todos los silenciadores, ha tratado de ser mas que 
anulada, puesto que se aspira a la formacion de un vac'10 parcial, 
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en el momenta del escape, en cada cilindro, por los autores de 
este silenciador. 

De ese modo la potencia del motor aumenta en vez de dismi- 
nuir (fig. 119). 





Esta constituido en la forma siguiente: un cilindro L’, en cuyo 
punto medio de su longitud se encuentra el tubo AB de llegada 
de los gases, que tiene en su extremo B una pequena helice; el 
cilindro D esta dividido en camaras por varios tabiques C, E y F, 
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agujereados ; en las dos camaras extremas, de dimensiones mayo- 
res que las restantes, hay unos tubos conicos H, que las atravie- 
san por completo, y la base menor de ellos, J, esta rodeada por 
otro cono K, unido al cilindro D. 

El funcionamiento es muy sencillo: los gases desde el tubo AB 
se dirigen liacia el cilindro D, pasando a traves de los tabiques 
agujereados, como indican las flechas, hasta llegar a la camara F. 
Los conos H estan orientados en el sentido de la marcha del co- 
che, de modo tal, que el aire, penetrando por su base mayor I, 
saldra por la base J con gran velocidad y producira una succion 
en los gases de la camara F, succion que se transmitira hasta los 
cilindros motores en beneficio de su potencia. 



Fig. 119. 


Esquhma del recorrido de la mezcla en un. autom6vil. Con- 
forme al plan propuesto al comenzar nuestra obra, hemos seguido 
paso a paso la marcha de la mezcla explosiva desde el carburador 
hasta el silenciador; queda, pues, ahora unicamente agrupar o re- 
unir los elementos,que ya conocemos, en forma tal que de un vis- 
tazo pueda cualquiera darse cuenta exacta de la posicion relativa 
que cada uno ocupa y no buscar el carburador donde esta el silen- 
ciador, y viceversa. 

La figura 120 nos servira para este objeto; se han marcado en 
negro los sitios por los cuales pasa la esencia, con objeto de hacer- 
los mas visibles. En la parte posterior del coche, entre el eje y la 
traversa posteriores, vcmos un rectangulo D, que nos representa 
el deposito de esencia, del cual parte un delgado tubo que, yendo 
muy proximo al brancal derecho del bastidor, termina en el car- 
burador, colocado en C, y de el sale la mezcla explosiva; por la 
tuberia, que se encuentra a continuacion, pasa a las valvulas de 
admision, y de estas a los cilindros, donde, una vez que ha pro- 
ducido su efecto motor, va por los tubos de escape al silenciador S- 

Cuando esta colocado el deposito de gasolina en la trasera del 
coche, segun acabamos de ver en la figura 120, que es lo mas co- 
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rriente, su nivel es inferior al del carburador; por lo tanto, hay 
que obligar por algun medio al liquido para que vaya fiuyendo del 
deposito al carburador, a medida que en este se consume. 

El sistema que al efecto se ha venido empleando consiste en 



utilizar los gases de escape del motor, los cuales llegan al deposito 
del coche con cierta presion y asi obligan a la esencia a que prise 
por una tuberia al carburador. La figura 12 1 nos muestra uti es- 
quema del sistema. 
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En el punto por donde salen del motor los gases quemados hay 
una pequena valvula A, que se cierra hacia el motor con un re- • 
sorte. Cuando tiene lugar el periodo de expulsion de gases, se ahre, 
empujada por ellos, y los deja llegar por la tuberia B al deposito 
de esencia C del coche. La presion que alii se produce empuja al 
liquido por el tubo D, que parte del fondo del deposito y que ter- 



mina en el carburador F, despues de haber pasado por una Have G 
y un filtro. 

Como hasta que el motor no comienza a mar char no tendriamos 
al principio presion en el deposito, hay una bomba FI auxiliar que 
va colocada al alcance del conductor del coche, de modo que, dan- 
do en ella unas cuantas pistonadas, se obtiene la presion prelimi- 
nar indispensable. Un manometro J, situado a la vista del conduc- 
tor, marca en todo momento la presion que existe en el deposito. 

En Norteamerica se ha popularizado otro sistema, que consiste 
en colocar un pequeno deposito auxiliar, llamado nodriza, entre el 
deposito de esencia del coche y el carburador. La nodriza va si-< 
tuada muy cerca del carburador y mas alta que el, de modo que 
de ella puede caer el liquido al carburador. 


FUND AC I ON 
JUAN, FLO 
TURRIANO 



— 135 — 

En cambio, como la nodriza esta mas alta que el deposito del 
codie, se hace que a ella llegue la esencia de aquel por medio d_, 

aparatos de este sistema el mas generalizado 

es el Vacuum; por eso le describiremos con todo detalle. 

La nodriza (fig. 122) tiene dos camaras. Las pone en comumca- 

cion una valvula H. , « A 

La camara superior comunica por el tubo C con el tubo de a - 

mision del motor. La aspiracion de los pistones produce una de- 
nresion en el tubo de aspiracion, depresion que s* transmite por 
el referido tubo C a la camara superior, y como consecuencta, 
llega a esta por el tubo D la gasolina del deposito principal, donde 
reina la presidn atmosf erica. 

A medida que la camara alta se llena de gasolina, sube el flota- 
dor G guiado por la varilla M, y cuando aquel ha alcanzado una 
cierta altura, mueve, mediante las palancas E y F, las valvuhtas A 
v B- la primera corta la comunicacion con el tubo de admision y 
la segunda pone en comunicacion el interior de la camara alta con 
la atmosfera. Inmediatamente que asi ocurre quedan ambas cama- 
ras, alta y baja, a la misma presion, pues esta ultima siempre esta 
en comunicacion con la atmosfera mediante el tubo R. 

Estando las dos camaras a la misma presion, el peso de la gaso- 
lina que hay en la superior empuja la valvula de charnela H, que 
se abre liacia la izquierda, y fluye el liquido por el tubo a la ca- 
mara baja, de la que, por su propio peso, pasa al carburador s - 
guiendo el tubo K. Con esto el flotador desciende, deja de actuar 
en las valvulitas A y B, y nuevamente queda la camara alta ais- 
lada de la atmosfera, y se va produciendo en ella el vacio por el 
descenso de la gasolina, que aun pasa a la camara baja, y por a 

succion de los pistones del motor. 

Cuando llega un momento en que la columna del liquido de a 
cimara alta se equilibra con la presion atmosferica de la camara 
baja, deja de fluir el liquido por la valvula FI. , 

Inst ala cion . — La nodriza se instala junto al motor, en el salpi- 
cadero, y si no puede colocarse ahi por impedirlo el capot, puede 
tambi£n situarse en el salpicadero del lado del con uctor. , 
Cuando el sistema se instale en coches que tienen el deposi o 
en la trasera, debe tenerse cuidado de que la parte superior e a 
nodriza quede siempre mas alta que el maximo nive e a t,aso 
lina en el deposito principal, aun cuando el coche qued.e con a 
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delantera baja en una cuesta. El fondo de la nodriza ha de quedar 
cuando menos 76 milimetros mas alto que el carburador. Como re- 
gia general, no debe colocarse esta encima de la dinamo, magneto 



Fig. 122. 


d* aoimijidn 


o distributor electrico, para evitar que, si gotea esencia, pueda 
esta inflamarse con las chispas. 

Una vez colocada en el sitio escogido la nodriza (fig. 123), se 
desconecta del carburador el antiguo tubo D que iba a el desde el 
depdsito a presidn, situado generalmente en la trasera del coche. 
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Vease si a lo largo del tubo hay algun codo vertical que forme si- 
fon, y si existe, deshagase el citado codo. Si hay algun filtro en la 
tuberia, puede eliminarse, porque la nodriza tiene uno a la lle- 



gada del tubo D (fig. 122), y gracias a la pieza K que hay cn el 
fondo de la camara baja, quedan retcnidas las impurezas que ha- 
yan podido incidentalmente introducirse. 

Desconectese el antiguo tubo que llevaba la presion desde la 
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bomba al deposito de atras; pero puede dejarse en el coche insta- 
te do, sin usarlo, puesto que en nada estorba. 

Hagase un pequeno agujero de unos tres mihmetros de diame- 

tro en el tapon del deposito principal. 

Luego agujereese el tubo de admision en un punto J (fig- 123;, 
cerca de la admision de uno de los cilindros, pero evitando los si- 
tios por donde pudiera atravesarse la camisa de agua que a veces 
cubre parte del referido tubo. En el agujero se injerta, vahendose 
de los racores que acoinpanan al aparato, el tubo A (fig. 123), que 
v3 a la entrada C (fig. 122) de la nodriza. Todas las juntas de esta 
i'mea han de hacerse bien hermeticas. Hecho esto, se coloca otro 
tubo C (fig. ’123) desde K (fig. 122) al carburador. Por ultimo, se 
conecta en D (fig. 123) el antiguo tube que venia del deposito prin- 
cipal al carburador con el B (fig. 123), que va a D (fig. 122). 

Cuando el sistema se coloca en coches cuyo carburador recibe la 
gasolina por diferencia de nivel, hay que tener presente el colo- 
ca r el tubo de aire de manera que su extremo superior A (fig. 124) 
resulte siempre en el punto mas alto al capot. Tambien hay que 
rener presente el colocar la nodriza de modo que su tapa resulte 
por lo menos un poquito mas alta que el nivel de la gasolina en el 
deposito principal. 

La mejor colocacion de la nodriza es en el interior del salpica- 
dero, donde marca la flecha B. De no poder situarse ahi, se coloca 
donde se halla en la figura 124, en C. 

Cuidados . — En realidad, la nodriza no necesita cuidado de nm- 
guna clase, si se exceptua su limpieza cada tres o cuatro meses. 
Es preferible no tocarlo. Citaremos, no obstante, las molestias que 
excepcionalmente pueden originarse, sus causas y modo de re- 
mediarlas. 

Tubo de aire . — Segun se ha dicho, este tubo R (fig. 122), que 
esta abierto al aire exterior, mantiene continuamente la presion 
atmosferica, y como su extremo esta alto, sirve al propio tiempo 
para impedir que la gasolina no se desborde de la nodriza cuando 
el automovil desciende alguna cuesta. Si alguna vez se vierten al- 
gunas gotas de gasolina por dicho tubo, la cosa no tiene importan- 
cia. Pero si el desbordamiento es continuado, el hecho puede 
nrovenir de las cuatro causas siguientes: 

o) El agujero del tapon del’ deposito principal de gasolina es, 
demasiado pequeno, esta obturado o se han olvidado de hacerlo. 

b) El deposito principal de gasolina funcionaba antes por pre- 
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c) La nodriza se ha montado demasiado cerca de ,un motor que 
sc cahenta 

d) La nodriza no esta lo suficientemente elevada sobre el car- 
burador; ya hemos dicho que su fondo debe sobrepasarle unos 
siete centimetros. 


sion y se han olvidado de’ quitar la conexion del referido dep6 
siio con la valvula que le enviaba la presion del motor. 
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Perdidas de gasolina distintas de las apuntadas. — Solo pueden 
provcnir de que haya una raja o agujero en la pared del deposito, 
en los tubos B o C (fig. 123) o que este floja alguna tuerca de 
los racores. 

La gasolina no llega at carburador. — Cuando esto ocurra no hay 
que achacarlo desde el primer momento a la nodriza. Si agitado 
el interior del carburador, para inundarlo, sale gasolina fuera, hay 
seguridad de que la nodriza alimenta al carburador. 

Otro ensayo es sacar la camara alta del deposito. Si entonces se 
llena este de gasolina y el motor no marcha como es debido, el 
defecto tampoco reside en el sistema de vacio, a menos que hu- 
biese una interrupcion en el tubo que va de la camara baja al car- 
burador. 

Para quitar la camara alta hay que levantar primeramente la 
tapa. Esto se hace quitando los tornillos que la sujetan y pasando 
cnidadosamente la punta de un cortaplumas entre ella y el cuerpo 
del deposito, teniendo cuidado de no estropear la junta Y (fig. 122), 
que sirve para obtener la hermeticidad en el interior. 

Si se llega a comprobar que la culpa de la defectuosa alimenta- 
cion del carburador esta en la nodriza,' podra achacarse: 

a) A que el flotador este perforado y entre en el gasolina, con 
lo cual resultara demasiado pesado y no se elevara lo sufici elite 
para cerrar oportunamente la valvula de vacio. Si esto sucede, 
cae gasolina al tubo de admision por el tubo A (fig. 123), y la 
carburacion resulta excesivamente rica dentro del motor. 

Para ver si el flotador esta agujereado o raj ado, se le sac.a del 
deposito y se le introduce en agua caliente. Si efectivamente io 
esta, se veran salir burbujas por el sitio de la averia, y se tiene 
cuidado de marcarlo. Luego se hacen dos pequenos agujeros en 
el flotador, uno en la parte superior y otro en la inferior, para de- 
jar salir la gasolina que se hubiere introducido en el. Despues se 
sueldan bien todos los agujeros, empleando la menor cantidad po- 
sible de soldadura para no aumentar el peso del flotador. Hay que 
evitar, durante las operaciones, el doblar la varilla M (fig. 122), 
ni producir en ella asperezas, que impedirian mas tarde su prepio 
movimiento en la guia. 

Si la averia del flotador ocurriese en la carretera, el medio de 
llegar hasta el proximo garage es quitar el tapon W (fig. 122) que 
hay en la tapa del deposito. En estas condiciones, en muchos ca- 
sos la aspiracion del motor es suficiente para hacer llegar gasolina 
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a la nodriza, aun estando destapado W ; pero ya no ocurre la per- 
j:da hacia- el tubo de aspiracion por el tubo A (fig. 123). De no 
suceder asi, vuelvase a poner el tapon W, y haciendo marchar e 
motor se llenara la nodriza de gasolina. Se quita a continuacion el 
referidc, tapon y se marcha mientras hay gasolina en la nodriza. 
Se vnelve a poner el tapon y se llena el citado deposito, y asi su- 
cesivamente. 

b) Que la valvula de charnela H (fig. 122) no ajuste en su 
asiento, debido, por ejemplo, a que a'lguna partlcula de suciedad 
haya quedado pegada sobre el. 

Para saber si la valvula H funciona 0 no, se tapona el tubo de 
aire R' y se desatornilla del fondo de la nodriza el tubo que va al 
carburador. Se hace marchar el motor, y se coloca la yema de un 
dedo tapando la abertura que ha quedado en el fondo del deposito 
al quitar el tubo. Si se nota en el dedo una succion continua, es 
evidente que la valvula H no cierra o que hay alguna raja o co- 
municacion entre las camaras baja y alta. • 

En muchos casos se corrige la defectuosa situation de la valvula 
gclpeando exteriormente la nodriza, pues asi cae la suciedad cau- 
sante del desarreglo; para conseguirse el remedio habra que le- 
varitar la tapa y sacar la camara alta. 

c) Que la conexion del tubo de admision este floja, lo que per- 

mite que entre aire por el tubo A (fig. 123). 

d) Que las tuberias A, B o C (fig. 123) se hayan obturado 

por suciedad. 

c) Que la suciedad se haya acumulado en el filtro V (fig. 122). 
Tal filtro debe limpiarse cada mes, y cuando el aparato deja de 
funcionar, es lo primero que debe examinarse. 

Aumcnto de consumo de gasolina. — Con el sistema el motor debe 
consumir igual cantidad de gasolina que gastaba antes, si tenia 
alimentacion por gravedad, o algo menos si la alimentacion e^.a 
per presion. Si, por el contrario, gasta ahora mas el motor, se ue- 
bera a una de las causas que siguen : 

a) El carburador necesita reglarse; esto en el caso que antes 

se emplease alimentacion por presion. 

b) La gasolina se derrama frecuentemente por el tubo de aire. 
Ya h'emos visto las causas y el modo de remediarlas. 

c) Hay alguna perdida en el deposito o en la tuberia. Tambien 
?e ha visto el caso. 

d) Si el motor se embala en los momentos en que la nodriza 
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toma gasolina del deposito principal, es senal de que la mezcla del 
carburador es demasiado rica o de que las juntas estan flojas y 
entra aire en el tubo de admision. No debe haber cambio percep- 
tible en la marcha del motor cuando la nodriza esta aspirando. 

Defectos en el carburador . — Los defectos del carburador no pue- 
den atribuirse al sistema de vacio. Si la gasolina llega de este al 
carburador, el sistema ha cumplido su mision. Cuando el carbura- 
dor petardea, necesita a juste. 

Igualmente, si el coche pierde potencia y no se puede obtener 
la velocidad a que estabamos habituados, aun con todos los gases 
abiertos, pero continua marchando, tampoco se puede atribuir el 
defecto al sistema de vacio. 

Cuando se agota toda la gasolina en la nodriza el coche se de- 
tiene. 

Carga de la nodriza . — Para llenarla cuando se ha vaciado to- 
talmente por cualquier circunstancia, se comienza dando al motor 
unas cuantas vueltas a mano (cortada la chispa y cerrados los 
gases). Esto crea el suficiente vacio en la nodriza para que a ella 
afluya la gasolina procedente del deposito principal. Basta dar 
vueltas a la manivela durante diez o quince segundos para que el 
cebado se produzca. Si no ocurriese asi, es, probablemente, porque 
se ha tenido una temporada larga sin gasolina la citada nodriza 
y se han secado los sedimentos en el asiento de la valvula II (figu- 
ra 122) ; tal vez tambien las valvulitas A y B esten secas. Para 
remediarlo se levanta el tapon W y se vierte por el agujero unas 
gotas de gasolina, que disolveran los sedimentos y humedeceran 
los asientos de las valvulas. En ocasiones la valvula H se pega en 
su asiento con particulas de aceite quemado, que puede llegar a 
penetrar en el deposito, y en ese caso hay que rasparla con un 
cortaplumas. 

Las conexiones de las tuberias deben mirarse de cuando en 
cuando para tenerlas bien hermetic'as. y han de evitarse las abo- 
lladuras, sobre todo en los codos. 

La nodriza ha de limpiarse totalmente cada tres meses, sobre 
todo si no se tiene la costumbre de emplear filtros de gamuza al 
llenar de gasolina el deposito principal. La limpieza se efectua en 
un momenta, sin mas que levantar la tapa con las precauciones ya 
dachas antes y sacar el conjunto de la camara alta. 

Enfmamiento de los M0T0RES.-Se llama explosion la combus- 
tion mstantanea con desprendimiento de una gran cantidad de ga- 
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ses y calor que produce un efecto mecanico cualquiera. De esta de- 
finition deducimos que en los moiores empleados en todos los 
automoviles, siendo, como son, motores de explosion se desairo- 
Hara ana enorme cantidad de calor, que, por efecto de la grandt- 
sima rapidez con que las explosiones se suceden, se acumulara e 
la masa metalica de estos y producira sus efectos destructores. 

Se admite generalmente que la temperatura desarrollada por la 
mezcla explosiva de aire y esencia llega hasta los 2.000°, siendo 
el termino medio 1.600. 

Los efectos destructores pueden resunnrse en los siguien.es. 

La imposibilidad de suavizar el rozamiento del embolo contra 
las paredes del cilindro por medio de un lubnficante, pues los acei- 
tes mas resistentes al calor se descomponen y queman a los 300 
grados, depositando sobre las paredes de los cilmdros residuos 
periudiciales al buen funcionamiento del motor. 

El calor se transmitira tanto al embolo como a las valvulas, por 
la gran conductibilidad de los metales, y esto dara lugar a ddata- 
ciones desiguales y muy grandes de las diferentes partes del mo- 
tor, que comprometeran la resistencia del mismo. 

Se podra temer, ademas, que, por efecto de esta elevacion ae 
temperatura, se suelden las valvulas a sus asientos, y que, por 
efecto del recocido que experimenten, pierdan sus muelles la elas 

ticidad y se hagan quebradizos. . 

Es necesario evitar todos los inconvenientes que el calentamiento 
del motor puede traer consigo, y para esto es menester enfriarlo; 
es necesario que ese calor, desarrollado por las continuas explo- 
siones, sea absorbido por un elemento en contacto con el cilindro. 

Por otra parte, hay que tener en cuenta que si el excesivo calor 
-perjudica al motor, un enfriamiento muy grande dismmuiria su 

rendimiento. ... 

Todo enfriamiento debe, por lo tanto, cumplir las dos condicio- 

nes siguientes: 

1. a No ha de ser ni demasiado energico ni insuficiente. 

2. a Debe ser independiente de la velocidad del motor, y, por 

consiguiente, de la del coche. , 

La primera condicion ya sabemos por que es tan indispensa d e , 
veamos la segunda: supongamos que el enfriamiento sea tanto mas 
energico cuanto mayor sea la velocidad del coche, e inversam .nu , 
cuando el coche tenga que subir por una pendiente, su ve.ocida.. 
disminuira, por el sabido y conocido principio de “lo que se gana 
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en fuerza se pierde en velocidad” ; el enfriamiento entonces ten- 
dera a disminuir de actividad y el motor se calentari; inversa- 
mente, si el motor cjira de vacio 3 es decir, estando el coche parado, 
su velocidad tiende a aumentar, y aumentando, por tanto, la euer- 
gia del enfriamiento, el motor se enfria muy rapida y desigual- 
mente; cuando la pared exterior de los cilindros esta casi fria, la 
interior conserva bastante calor, y esto. puede dar lugar a grietas, 
avenas de muchisima importancia. 

inverses moQos oe producir el enfriamiento. — En dos grande? 
grupps pueden considerarse divididos : i.°, los que emplean el aire 
para quitar calor a los cilindros; 2. 0 , los que utilizan el agua. 

Ambos sistemas se emplean de distintas maneras; haremos un 
rap id c estudio de ellos, comenzando por el primer grupo. 

Enfriamiento por aire .— El aire fue el primer medio que em- 
plearon los constructpres para producir el descenso de temperatu- 
*a ^os cilindros, y de dos modos diferentes lo utilizaron: ponien- 
do el aire en contacto con el interior de los cilindros, o poniendolo 
en contacto por el exterior. 

. El primer procedimiento no se utiliza en los motores de cuatro 
tiempos, y por esta razon no hacemos mas que citarlos. 


El enfriamiento por el exterior se funda en la conductibilidad 
del metal; pero dependiendo la energia de este sistema de las su- 
perficies puestas en contacto, y no bastando, para conseguir tin 
enfriamiento energico, la superficie lisa exterior de los cilindros, 
se penso en aumentarla, y para este objeto se les doto de lo cono- 
cido con el nombre de aletas ; en la figura 125 se ve un cilindro 
provisto de aletas. Pero este sistema de enfriamiento, utilizable 
so! a mente para motores de escasa potencia, no cumple la segunda 
condition de las dos que hemos dicho que debian satisfacer todos 
los sistemas; es decir, que depende de la velocidad de la marcha, 
puesto que la cantidad de aire que se pone en contacto con la su- 
perficie del cilindro sera mayor a medida que aquella crezca sien- 
do por esta razon mas vivo el enfriamiento, mientras que estando 
para do el coche el enfriamiento sera casi nulo. Este inconveniente 
£e ^ ia trata< ^° obviar haciendo que la corriente de aire que pro- 
duzca el enfriamiento sea constante, para lo cual el motor estaba 
provisto de un veniiladpr. 

La idea del ventilador fue acogida r or los americanos y constru- 
yeron un motor de cuatro cilindros, rodeados de una doble envuel- 
la, por cuyo interior circulaba una corriente de aire, enviada por 
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un ventilador muy potente, sistema que luego se ha seguido em- 
pleando en motores para aeroplanos. 

Enfriamiento por circulation de agua . — No dando resultados 
muy sa'tisfactorios para motores cuya fuerza sea superior a diez 
caballos el sistema de enfriamiento por el aire, se le ha sustituido, 
con verdadero exito, por el enfriamiento con agua, siendo este el 
sistema universalmente adoptado. 

Como el objeto que nos proponemos es unicamente tratar de 
aquellos elementos que mas comunmente ha de encontrar el con- 


ductor al cambiar de coche y de marca, limitaremos este estudio a 
los dos procedimientos que mas emplean los constructores : 

1. ° Enfriamiento por termosifon. 

2 . ° Enfriamiento por bomba. 

Antes de entrar en detalles de cada sistema daremos una idea de 
como se utiliza el agua para el enfriamiento de los motores. 

Para que el agua pueda absorber el calor que tienen de mas los 
cilindros es necesario ponerla en contacto inmediatamente con es- 
tos, lo cual se consigue por medio de la envolvente que se ha visto 
en la figura 105 . Ahora bien; es una ley fisica que cuando dos 
cuerpos, a diferente temperatura, se ponen en contacto, el que la 
tiene mas elevada cede al otro la cantidad de calor necesaria para 
colocarlo a la misma, y en cuanto este equilibrio ha sido alcanza- 
do, si continua actuando junto al primero el foco de calor, la tem- 
peratura de ambos se eleva hasta que uno de los dos cambia de es- 
tado y desaparece. 

Samaniego — A utom Ernies. — 10 



Fig. 125. 
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Este seria, pues, el fenomeno que presenciariamos si rodearamos 
de agua al cilindro y no nos volvieramos a ocupar del enfriamien- 
10 ; aquella alcanzaria su temperatura de vaporizacion y dejaria al 
cilindro que volviese a elevar la suya, en detrimento de su funcio- 
namiento ; es, pues, de todo punto indispensable que el agua no lle- 
gue a vaporizarse, siendo necesario para esto renovarla cuando ha 
absorbido la mayor cantidad de calor que puede, pero continuando 
en su estado liquido; mas claro: es menester que el agua siga cir- 



culando por la envolvente. A su salida de esta lleva una elevada 
temperatura, y todo el calor que el agua tiene ha de perderlo si 
cuando nuevamente vuelva a la envolvente ha de absorber del ci- 
lindro mas calor. 

De aqui deducimos desde luego que para el enfriamiento por el 
agua son indispensables : 

- i.° Un medio que haga circular el agua. 

2. 0 Un metodo util para que el agua pierda el calor absorbido. 

El medio empleado en hacer circular el agua de enfriamiento es 
lo que establece la diferencia entre los dos sistemas de enfriamien- 
to por agua; el primero utiliza una ley iisica; el segundo emplea 
un procedimiento mecanico. 

Circulation por termosifon. — En este sistema, el agua circula 
por el siguiente principio : el agua caliente es menos densa que el 
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agua fria. Si en un recipiente cualquiera, lleno de agua, coloca- 
mos un foco de calor en la parte inferior, se establecera una co- 
rriente que tendera a hacer mover el agua caliente de aba jo a ar ri- 
ba y la fria de arriba a aba jo. 

La figura 126 nos representa esquematicamente este sistema; 
supongamos un recipiente R, colocado un poco mas elevado que el 
motor y que comunique, por su parte inferior, por un tubo con la 
parte inferior I de la envoltura del cilindro, y, por su parte supe- 
rior, con la culata del cilindro por e*. tubo S. 


u 



Fig. 1*28. 


El agua que rodea el cilindro se calienta por efecto de las explo- 
siones, y el punto en que la temperatura sera mas elevada es el 
que corresponde a la camara de explosion, esto es, la culata; por 
efecto de esta mas alta temperatura, el agua se aligera y sube por 
el tubo S para entrar en el recipiente R, teniendo que ser susti- 
tuida por otra mas fria que ha entrado en el cilindro por su parte 
inferior I. De este modo se conseguira una corriente bastante acti- 
va mientras exista una diferencia de temperatura entre el agua 
que rodea al cilindro y la del recipiente. Es, por tanto, indispen- 
sable enfriar esta, para lo cual se recurre a repartirla en una gran 
superficie. 
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El recipiente enfriador del agua esta constituido, como se ve en 
la fio-ura 127, por tres partes, que, enumeradas de arriba para a 3a- 
jo son: una caja C, a la cual llega el agua caliente por S; una 
parte compuesta de tubes de aletas, que constituye el radiador y 
otra caja B, donde llega el agua fria que pasa por I al cilmdro. La 
caja C lleva el tapon A, para llenar de agua el recipiente cuando 

sea preciso. 

La figura 128, en la cual las flechas indican la marcha de la co- 



rriente, acaba de dar completa idea de como esta orgamzado este 
sistema: C es la caja donde llega el agua caliente; i, h, los tubos 
para enfriarla; B, caja de agua fria; S, llegada del agua a la 
caja C; I, salida del agua de la caja B; V, ventilador umdo al 
volante para producir una corriente de aire que active y haga mas 
completo el enfriamiento del agua en los 'tubos i, h. 

Circulation por bomba.— E\ segundo de los sistemas para hacer 
circular el agua de enfriamiento es mecanico; asi, emplea aparatos 
cuyo objeto es lograr que el agua fria pase a la envolvente de los 
cilindros y expulse de ella a la que ya se ha calentado, obligando- 
la a ir a un radiador donde se enfria para poder ser utilizada nue- 
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vamente. La figura 129 representa un motor enfriado por bomba. 

A la izquierda se ve el radiador, del cual sale el agua ya enfria- 
da por la parte inferior, y la toma la bomba, que la lanza a pre- 
sion por las tuberias que entran por la parte inferior de las cami- 
S as de agua de los cilindros. En estos el agua recoge el calor des- 
arrollado y continua su circulacion siguiendo el tubo que por la 
parte superior termina en lo alto del radiador, donde se cierra el 
ciclo. 

Fundado el enfriamiento por este sistema en el empleo de bom- 
bas, describiremos algunas, pasando despues a un ligero estudio 
comparativo de todas ellas. 

Bombas centnfugas . — Las bombas de esta clase se fundan en el 


Fig. 130 . 

siguiente principio: si en una caja cilindrica, que preventivamente 
hemos llenado de agua, imprimimos a esta agua un rapido movi- 
miento de rotacion, tendera a separarse del eje alrededor del cual 
gira y aproximarse a las paredes que forman el cilindro exterior. 
La fuerza que obliga al liquido a separarse del centro y marchar 
a la periferia es la que se conoce con el nombre de fuerza centri- 
f uga ; de aqui el nombre de estas bombas. 

La figura 130 representa una bomba centrifuga; el agua penetra 
en la caja cilindrica que forma el cuerpo bomba por un tubo co- 
locado en A y va llenando sucesivamente las cajas que entre si 
forman las aletas curvas P. La rueda con sus aletas gira en el sen- 
‘ido que indica la flecha a bastante velocidad; de modo que cuando 
la masa de agua comprendida entre el eje O, dos aletas P y la 
pared cilindrica del cuerpo de bomba llega a encontrarse enfrente 
del tubo S de salida, escapa por el en direccion al motor en la 
generalidad de los casos. 
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Bomba de engranajes . — Eas bombas de esta especie (fig. 13 1) se 
componen de dos pinones dentados, que engranan el uno en el 
otro, y que, por efecto del a juste de sus dientes, arrastran entre 



Fig. 131. 


ellos hacia la tuberia de salida el agua que penetra en el cuerpo 
de bomba. 

En la figura tenemos una vista lateral, dejando al descubierto 
los engranajes, y un corte de la bomba : A, cuerpo de bomba ; B, 
platillo que cierra el cuerpo de bomba; a, a, eje de los pinones; 



b } b , pinones ; C, arbol de transmision del movimiento ; D, tuerca 
de aprieto; F, prensaestopas ; G, engrasadores ; g , conducto del en- 
grasador; M, M, tubos de llegada y salida del agua. 

Bomba de paletas . — Consiste (fig. 132) en una caja cilmdrica E r 
en cuyo interior gira un arbol colocado excentricamente con res- 
pecto a la caja; el arbol OO' lleva una ranura fransversal en toda 



Fund ac ion 

JUANELO 

IURRIANO 



— 151 -- 


la extension de su diametro y de bastante longitud para permitir 
la colocacion de las paletas P, P', entre las que va colocado un re- 
sorte para obligarlas a que se apoyen constantemente contra la 
pared interior de la caja E. 

En la figura 133 vemos representadas esquematicamente las dos 
posiciones principales de las paletas : la de la izquierda, durante la 
expulsion; la de la derecha, durante la aspiracion; ias flechas in- 
dican la marcha de agua. 

Transmision del movimiento a la bomba . — Sea la bomba de la 
clase que sea, es preciso transmitirle un movimiento de rotacion 
niuy rapido; esto puede conseguirse de varios modos, y lo mas 


general es emplear, o transmision por engranaje, o transmision 
por friccion. 

La transmision por engranajes es mucho mejor, mucho mas se- 
gura, y prueba de ello es que es la mis comunmente empleada por 
los constructores moderiios. Consiste sencillamente en un pinon 
unido al eje de la bomba, rueda de aletas, engranajes o ejes- de pa- 
letas, y que toma el movimiento de giro de una rueda dentada uni- 
da al arbol motor. 

La transmision por friccion, como su nombre indica, esta forma- 
da por una rueda que se apoya sobre el volante, y el rozamiento de 
una sobre el otro produce el giro de la primera y el movimiento 
de la bomba. Esta clasc de transmision ya no se emplea. 

Ventajas e inconvenient es de las bombas en general. — El siste- 
ma de enfriamiento por bomba presenta numerosas ventajas, entre 
las cuales las mas dignas de tenerse en cuenta son las siguientes: 

i. a La seguridad de conseguir el enfriamiento mientras f un- 
done la bomba. 


A 



F 


Fij 


133 . 



FUNDACION 
JUAN FLO 
IURRIANO 



— 152 — 


2 . a La gran velocidad de circulacion, que asegura un energico 
enfriamiento. 

3 a El exigir una pequena tuberia. 

4. a La facilidad de instalacion dc la bomba y del recipiente 
del agua. 

Tiene tambien algunos inconvenientes, como son: el complicar 
el mecanismo por un elemento mas; el desgaste que este puede 
sufrir; las paradas debidas a los accidentes posibles en la trans- 
mision del movimiento a la bomba. 

Las bombas centrifugas tienen, ademas de las anteriores, las 
ventajas e inconvenientes que siguen: Ventajas: sencillez, desgas- 
te casi nulo, buen rendimiento ; inconvenientes : mas gasto a las 
velocidades medias de regimen, la nccesidad de que el recipiente 
este mas alto que la bomba e irregularidad del funcionamiento. 

Las bombas de engranaje tienen las ventajas siguientes: pro- 
porcionan una fuerte presion, son muy seguras y funcionan en 
todos los casos; son fuertes, sencillas y reversibles; tienen tambien 
los inconvenientes que siguen: se desgastan muy rapidamente, y 
su velocidad de rotacion no puede exceder de 500 a 600 vueltas. 

En las bombas de paletas se aprecian las siguientes ventajas e 
inconvenientes: son fuertes y reversibles; esto es, que funcionan 
en ambos sentidos; son algo mas complicadas que las de engranaje, 
pues llevan piezas mas delicadas, como las paletas y los resortes; 
pero, en cambio, tienen sobre estas la ventaja de poder, por medio 
del resorte entre las paletas, disminuir el huelgo que se ocasiona 
•por efecto del rozamiento. Tienen el inconveniente de ser pequena 
su velocidad de rotacion. 

Aparatos destinados a enfriar el agua de circulacion.— Ya te- 
nemos el agua que ha enfriado al motor arrojada fuera de la en- 
volvente por el agua fria que la bomba ha hecho penetrar en ella; 
es, pues, menester enfriarla para que pueda ser llevada otra vez 
ai motor, y para esto se emplean aparatos en los cuales el aire 
quita al agua el calor. Estos aparatos se llaman radiadores y ven- 
txladores. 

Radiador de aletas . — Estos radiadores estan formados (fig. 134) 
por una serie de capas de tubos horizontales o verticales provistos 
de aletas de gran superficie, por las cuales el calor del agua es ce- 
dido al aire; se colocan generalmente delante del coche para que 
la velocidad del carruaje produzca una corriente de aire que en- 
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frie el agua; otras veces se colocan a los lados del capot del motor 


y a veces detras de este. 

La figura 135 nos ensena otro radiador de aletas; pero estas en 
vez de ser macizas son huecas, como se ve en la figura y el agua 
circula por su interior. 

La experiencia ha demostrado que para motores de potencia su- 
perior a 10 caballos no bastara, especialmente cuando vayan a pe- 


quena velocidad, la corriente de aire producida en las aletas por 
la marcha del coche, siendo entonces preciso proporcionar al ra- 
diador la corriente de aire que necesita por medio de un ventila- 
dor. Este va colocado generalmente en el motor, delante del pri- 
mer cilindro. 

Extenormente, muchos de los radiadores de aletas apenas se di- 
ferencian de los que citamos a continuacion. 

Radiadores de panaL — Se llaman asi porque en su aspecto se 
asemejan a las celdillas de cera que construyen las abejas. 

En general, los radiadores de esta clase estan formados por tubos 
horizontales que se sueldan entre si en sus extremidades anterior 
y posterior, segun muestra la figura 136, y el agua circula de arri- 
ba a aba jo en el espacio que queda entre los tubos. 




Fig. 134 . 
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El aire que choca contra la cara anterior se mete por. el interior 
de los tubos y sale bajo el capot, por la parte inmediata al motor. 

Un radiador de este genero esta representaao en ia figura 137. 

Hoy dia casi todas las casas constructoras colocan el radiador 
delante del motor, provisto de un ventilador que hace muy energico 
el enfriamiento. 

.Radiador tubidar. — Tiene, con un volumen reducido al minimo. 



una superficie de enfriamiento muy grande, y se emplea en los 
automoviles Renault, que tienen circulation por termosifon. Esta 
formado (fig. 138) de una serie de tubos verticales del menor espe- 
sor posible, por cuyo interior pasa el agua; el aire, en contacto de 
la superficie exterior de los tubos, quita al agua el calor que esta 
absorbio del motor. 

Ventiladores. — La figura 139 muestra dos generos de ventila- 
dores. El A, de la izquierda, recibe el movimiento por medio de una 
correa, y el B, de la derecha, mediante un sistema de engranajes. 

Inflamacion o incendio de la mezcla detonante. — Al estudiar 
el motor vimos que al final de la segunda carrera del embolo, esto 
es, en el instante en que la compresion ha alca'nzado el maximo de 
valor para el cual se ha calculado la camara de explosion, era me- 
nester provocar por un medio cualquiera la inflamacion instanta- 
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nea de la mezcla para que desarrollara su accion motora. Los 
modos distintos de producir esa inflamacion son los que ahora van 



Fig. 137. 


a ocuparnos, y su importancia grandisima, asi como el perfecto 
conocimiento que de ellos debe teller el que aspire a ser un buen 
conductor mecanico de automoviles, pues en muchas ocasiones a 



sus defectos de funcionamiento se debera la parada en medio de 
una carretera, nos obliga a dar a esta parte una extension relativa- 
mente grande en comparacion a las demas. 
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Primitivamente, en 1'os comienzos del automovilismo, cuando los 
motores que este empleaba eran iguales a los fijos y semifijos de 
gas, se utilizaba para provocar la explosion de la mezcla un dis- 
tribuidor que consistia sencillamente en una caja que, llena del 
gas, se ponia enfrente de un mechero al que una corriente de aire 
hacia penetrar en la caja, encendia su contenido y, al llegar en su 
movimiento frente a la camara de explosion, comunicaba con esta 
y producia la inflamacion en el inteiior de los cilindros. 



Fig. 13i) 


Pero este procedimiento, si no bueno, aceptable para los motores 
fijos, tenia muchos inconvenientes para los de automoviles, por 
cuya razon comenzo a pensarse en la manera de sustituirle por algo 
que fuese mas sencillo, y se recurrio a la electricidad. Era para 
csto preciso llevar en el coche el manantial de electricidad y e^i 
plear aparatos especiales en los cuales se produjera la chispa, cisi 
como los conductores necesarios para unir el manantial al aparato 
donde aquella se produce. 

Las pilas fueron los primeros generadores empleados, viniendo 
luego a sustituirlas por completo los acumuladores, y mas tarde 
hau sido suplantados estos por las magnetos, quedando reducidos, 
en limitados casos, al papel de auxiliares. 
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Empezaremos por estudiar someramente el encendido por pilas 
y por acumuladores. 

Pilas. — Si se dispone en un vaso que contenga agua acidulada 
eon acido sulfurico una lamina de zinc y otra de cobre, separadas 
un a de otra, y se las une exteriormente por un conductor, se ob- 
seryara que el zinc es atacado inmediatamente por el acido. Si al 
conductor aproximamos una aguja imanada, la veremos desviarse, 
lo cual demuestra la existencia de una corriente en dicbo con- 
ductor. El vaso con el liquido y placas constituye una pila hidro- 
quimica. 

En materia de automovilismo, para la inflamacion de la mezcla 
detonante en el interior de los cilindros no son utilizables mas que 
las pilas del genero anterior. La pila tipo de la cual se derivan 
todas las demas que se emplean en esta industria es la Leclanche, 
que hoy es de uso universal para todas aquellas aplicaciones en las 
cuales no es necesario mas que una corriente debil e intermitente. 

El automovil necesita un generador de corriente de uso practi- 
ce, y con este objeto se ha modificado la pila Leclanche para ha- 
cerla tan energica como sea posible bajo un pequeno volumen y 
hacer el aparato de comodo transporte en los coches; estas condi- 
ciones, ,en apariencia inconciliables, han podido ser reunidas en 
los ultimos modelos. 

Ademas, las -pilas de liquidos tienen el inconveniente de que, 
por efecto de los baches y de las bruscas sacudidas que el carruaje 
experimenta, aquel se vierte; por esto ha sido preciso inmovilizar 
cl liquido haciendo que sea absorbido por una sustancia coagula- 
ble. Se obtiene asi una especie de gelatina, que contiene en sus- 
pension en su masa la sal excitadora y que es bastante consistente 
para que no se vierta. 

Como es necesario disponer de una tension de cuatro voltios para 
accionar los carretes de induccion del encendido, las baterias de 
pilas para el uso de los automoviles se componen generalmente de 
cuatro elementos, dispuestos como se ve en la figura 140 y colo- 
cados dentro de una caja de madera. 

Acumuladores. — Los acumuladores , llamados tambien pilas sc- 
citndariasj estan fundados en la propiedad que tienen algunas sus- 
tancias de absorber, mejor dicho, de almacenar la energia electri- 
ca que le proporciona un manantial cualquiera, pila o maquina, 
para ser devuelto baj.o la misma forma de energia en el momento 
necesario de su empleo. 
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El numero de acumuladores hoy en uso es muy grande, pues to- 
dos los constructores persiguen en su fabricacion el que aquellos 
eumplan a la vez condiciones que en cierto modo se excluyen, 
eomo son aumentar la capacidad del elemento sin que el peso 
auraente, dando, al mismo tiempo que una gran solidez, una gran 
duracion a los electrodos. 

Una de las mayores dificultades con que se tropieza en su fa- 
bricacion es dotarles de la solidez necesaria, pues la pasta de oxido 


le plomo fijada a un soporte conductor se dilata durante la carga 
v se contrae mientras la descarga. Estas dilataciones y contraccio- 
nes sucesivas separan la pasta del soporte y terminan por haceHa 
caer al fondo del recipiente, estableciendo cortos circuitos entre 
las placas. 

Antes de seguir mas adelante describiremos como esta formado 
un acumulador: consta de una caja, que puede ser de vidrio, ce- 
luloide, ebonita y por lo general de una sustancia aisladora, en 
cuyo interior va un liquido llamado electrolito , comunmente agua 
acidulada con acido sulfurico, que bana unas placas de oxido de 
plomo. Estas placas son de dos especies : unas constituyen el elec- 
trodo positivo y las otras el negativo, y- ambas estan separadas 
unas de otras por unas placas aisladoras de madera u otra sus- 
tancia que, evitando los cortos circuitos, impiden la descarga de* 
acumulador. 

Las distintas piezas de un acumulador estan representadas en 
la figura 141. 



Fig. 140. 
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La tension de un elemento de acumulador en plena carga, en el 
momento de comenzar la descarga, es de 2,2 voltios; pero baja al 
cabo de algunos instantes a 2 voltios, para mantenerse casi cons- 
tante durante toda la descarga. Cuando la tension ha descendido 
por bajo de 1,8 voltios es preciso recargarlo de nuevo, o por lo 
menos interrumpir la descarga para no deteriorar el aparato. 

Los acumuladores son muy superiores a las pilas para los usos 
a que ambos se dedican en el automovilisma, porque poseen un 
voltaje mas elevado y un gasto mas considerable, lo que permite 
obtener una chispa de inflamacion mucho mas intensa en sus efec- 



Fig. 141. 

tos calorificos. Pero necesitan mas cuidados, para evitar los. cortos 
circuitos intempestivos y las degradaciones de los electrodos, y si 
no se tiene al alcance una canalizacion de una fabrica de energia 
electrica, es menester valerse de pilas para la recarga; en ese caso 
puede caber la duda de si sera mas sencillo y mejor el empleo di- 
recto de las pilas en el encendido del motor que no interponer los 
acumuladores. Unas y otros tienen ventajas e inconvenientes, pero 
no es de este lugar el ponerlos en evidencia, y el hecho es que 
aquellas ya no se emplean. 

Dijimos antes que la tension de un elemento de acumulador es 
de 2,2 voltios; pero esta tension sera insuficiente para producir la 
chispa en buenas condiciones; por esta razon van siempre acopla- 
dos dos elementos en cada caja, alcanzando la tension entre los 
casquillos de salida positivo y negativo 4,4 voltios. Los acumula- 
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dores van dispuestos en cajas de madera, lo mismo que las pilas; 
la figura 142 representa un grupo preparado para emplearse. 

Cargo, de los acumuladores . — Siendo los acumuladores depositos 
en los cuales se recoge la energia electrica para poderla utilizar 
lejos del manantial que la produce, es necesario almlacenarla en 
estos aparatos; y a esta operacion es a la que se llama carga. 


objeto porque inmediatamente destruyen estos aparatos. J-a cu- 
rriente continua esta distribuida generalmente a una tension de 
no voltios. 

Cuarido no se tienen mas que algunos elementos, dos o cuatru, 
|far ejemplo, para cargarlos se emplea la colocacion esquematica- 
mente representada en la figura 143* 

Esta disposicion consiste en intercalar en el circuito de carga 
un cierto numero 'de lamparas incandescentes, variable con el t!po 



Fig. 142. 
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de acumulador y cuyo objeto es anular el exceso de voltaje. Las 
lamparas deben ser de no voltios. 

Una de 1 6 bujias de filamento de carbon deja pasar proxima- 
mente una corriente de 1/2 amperio. y las cuatro colocadas en 
montaje en cantidad dejaran pasar 2 amperios. 

Los polos positivo y negativo extremos de la bateria deben em- 
palmarse a los conductores del mismo nombre de la canalizacion, 
y la bateria debera estar montada en tension; es, piles, menester 

Conductor positive. 


Cicuifo 110 volts 



Fig. 143 . 


saber cual es el conductor positivo y cual el negativo, y esto pue- 
de hacerse de varios modos. 

Entre los aparatos auxiliares de medida electrica figura el vol- 
timetro, que mas adelahte describiremos, el cual, destinado a ser 
introducido en cualquier circuito, tiene una graduacion que co- 
mienza en cero y que es recorrida pur una aguja en el sentido en 
que la graduacion va en aumento, y tiene, ademas, dos tomas de 
corriente unidas a dos conductores, (lino rojo y otro verde. 

Para operar en este aparato se ponen las dos tomas de corriente 
en contacto con los dos conductores, despues de puestos al descu- 
bierto; si la aguja del voltimetro se miieve en el sentido normal, 
es decir, hacia las graduaciones mayores, el conductor positivo esta 
en contacto con el rojo, y en el caso de que las desviaciones fueran 
en el otro sentido, lo estaria con el verde. Es n'ecesario intercalar 
una 0 varias resistencias formadas por lamparas en el circuito 
donde se ha de hacer la prueba si se quiere evitar el deterioro del 

Samaniego. — Automdviles.— 11 
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voltimetro. Se puede hacer tambien esta investigacion por medio 
de un aparato como el de la figura 144, Hamado mdicador de po- 
las que esta formado por un tubo de cristal lleno de un liquido de 
composicion especial, en el cual se sumergen los extremos de dos 
alambres que salen al exterior y que- van colocados en su montage 



Fig. 144. 


especial; cuando se pone el aparato en el circuito del alumbrado, 
el alambre interior que toca al conductor negativo aparece rodea- 
do de una coloracion rosada bastante visible. 

Esto que llevamos dicho se refiere al caso de corriente continua , 
si el circuito de que dispusieramos fuese de corriente alternativa, 



Fig. 145. 


el problema se complicaria^ un poco mas, por la necesidad de trans- 
formar la corriente alterna en continua. 

Para la carga de acumuladores se emplean en las cocheras o ga- 
rages cuadrq^ de distribucion, en los que estan colocados todos los 
aparatos que puedan hacer falta. En la figura 145 esta representa- 
do un cuadro de este genero; en el se ven arriba.los dos casquillos 
de empalme de los hilos de la linea; mas aba jo, los -enchufes para 
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la? lamparas, el fusible, el interruptor, los dos aparatos demedi- 
da, voltimetro y amperimetro, y en la parte inferior los dos-cas- 
quillos para la carga de los acumuladores. Si no se tiene a dispo^- 
sicion un circuito de alumbrado, se tendra que recurrir para la 
carga de los acumuladores a las pilas, y no faltan pilas capaces de 
proporcionar los 50 6 60 amperios-hora necesarios. Las me j ores 



Fig. 146. 


piias para esto son las de bicromato de sodio, que dan una gran 
intensidad de corriente bajo una tension de 1,9 a voltios. 

Si ha de hacerse la carga de un acumulador doble, son precisas 
tres pilas acopladas en tension, capaces asi de producir de 4 a 5 
voltios. 

La ligura 146 representa una pila de este genero, de la cual, por 
el corte hecho, se ve parte del interior. 

La composicion de esta pila es la siguiente : el vaso de poicel^- 
na exterior contiene una mezcla de tres partes en peso de acido 
sulfurico del comercio a 66° Baume y siete de agua; el vaso poro- 
so interior contiene trozos de zinc o zinc granulado y solucion 
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despolarizante formada de 150 gramos de bicromato de sosa y 200 
de acido sulfurico por litro de agua. La capacidad de este elemento 
varia, segun su magnitud, entre 15 y 40 amperios-hora. El mismo 
cuadro anterior puede servir para la carga con pilas. 

De cuando en cuando es preciso colocar en el circuito de los acu- 
muladores un volthnetro que indique cual es la diferencia de ten- 
sion entre los casquillos extremos de la bateria; este aparato mar- 
cara, recien cargado, 2,2 voltios por elemento; cuando esta tension 
haya descendido a 1,8 voltios sera preciso detener la descarga para 
evitar el deterioro y proceder a la carga lo mas pronto posible. No 
se debera jamas intentar que salte una chispa entre los electrodos 
de un acumulador, tocando ambos con una Have o con cualquier 
objeto conductor, porque se corre el peligro de deteriorarlos ha- 
ciendo pasar rapidamente una corriente muy intensa por este ob- 
jeto, que pone los polos en corto circuito. 

Nunca se dejara descender el nivel del electrolito por debajo del 
nivel superior de las placas, y cuando llegue este caso sera me- 
nester anadir liquido; pero es desde luego preferible anadir agua 
pura y no agua acidulada, porque la falta de electrolito proviene 
comunmente de la evaporacion del agua. No hay mas que un caso 
en que sea menester anadir agua acidulada, y es cuando por un 
accidente el contenido del vaso se haya vertido. De todos modos, 
la densidad del electrolito no debe pasar de 22 0 Baume; esto se 
conoce sumergierido en el liquido, antes de echarlo en el vaso del 
acumulador, un densimetro 0 pesaacidos. Por ultimo, es preciso 
tener un gran cuidado con los casquillos y los hilos para evitar 
que la oxidacion y las sales adherentes puedan producir cortos cir- 
cuitos que descarguen los elementos en pocas horas. 

Todos estos cuidados son necesarios si se quiere conservar el 
acumulador en buen estado durante mucho tiempo. 

Antes de terminar con los acumuladores citaremos el TEditeon”, 
cuyas caracteristicas son dignas de mencion. Los materiales que 
entran en su fabricacion son unica y exclusivamente la plancha 
niquelada para el envase, y para las placas positivas y negativas, 
la ebonita como sustancia aisladora, y como electrolito, la lejia 
caustica. La tension de la descarga de cada elemento es de 1,23 
voltios, descendiendo hasta 1,15 al final de la misma. El tiempo 
medio de carga a la intensidad normal es de 3 3/4 horas, y la ten- 
sion por elemento al terminarse la operacion de carga debe ser 1,8 
voltios. El peso y las dimensiones son muy reducidos. 
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Bobina o carrete de induccion. — Si nosotros quisieramos alcan- 
zar entre los casquillos extremos de una bateria de pilas o acumu- 
ladores la tension necesaria para producir una chispa capaz de in- 
flamar la mezcla detonante, seria preciso que acoplasemos en ten- 
sion un numero muy grande de elementos, con todos los inconve- 
niences de peso y de sitiu ccupado; es, pues, monester valerno* de 
aparatos que con poco peso y pequeno volumen produzcan este 
aumcnto de tension. 

Las bobinas o carretes de induccion son los aparatos indispen- 
sables para dar a la corriente primaria de una pila o acumukdor 


i 



ia tension suficiente pcra producir una chispa muy caliente y nu- 
trida en las puntas del encendelor o de la bujia, aparato dondc 
salta la chispa en el motor. 

La corriente que dan las pilas y los acumuladores pasa por ellos 
bajo la forma de una corriente de gran intensidad y pequeno vol- 
taje. La chispa que nosotros que re mbs hacer saltar debe atravesar 
un medio mal conductor., como lo es el aire comprimido a cuatro 
o cinco atmosferas; es, pues, menester que utilicemos un aparato 
que nos permita veneer esta resistencia, para lo cual es preciso 
que, economizando intensidad, aumentemos la tension entre. los 
Pantos extremos de la bujia. La bobina cumple con este objeto, y 
como no vamos a explicar un curso de electricidad, diremos uni- 
camente su fundamento : toda corriente electrica que pasa por un 
conductor de alambre grueso y corto tiene la propiedad de produ- 
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cir cuando se interrumpe su paso, una corriente de una mtensidad 
muy * pequena, per.o de una tension tnuy elevada, en un conductor 
de alambre fino y muy largo colocado en su proximidad 

Si suponemos que por el conductor grueso y corto se deja pasar 
una corriente de 5 amperios a 4 voltios, determina por su proxi- 
midad en el conductor fino y largo una corriente que puede tener 
una tension de 10 a 15.000 voltios, con una tension de 3/10 a 4/10 
de amperio. Es, pues, facil comprender que, con esa diferencia de 
tension, se vencera facilmente la resistenda de la mezcla gaseosa. 

La’figura 147 nos representa esquematicamente el paso de la co- 
rriente primaria o inductora y de la inducida: la bateria de pilas 
o acumuladores esta en Bateria ; I representa un interruptor para 
permitir o no, a voluntad, el paso de la corriente. El carrete esta 
constituido por un nucleo FD, barra o haz de alambres de hieuo, 
al cual se arrolla, como se ve en P, el conductor grueso y corto 
por el que pasa la corriente inductora; exteriormente a este arro- 
llamiento va en S el del conductor fino y de gran longitud, en el 
que se produce la corriente inducida. 

Veamos ahora la marcha que siguen ambas corrientes, co'men- 
zando por la inductora; esta parte del electrodo o polo positivo de 
la bateria, y pasando por el interruptor I penetra en el carrete 
por P y, saliendo por el otro .extreme del arrollamiento grueso, 
marcha por el tornillo V al distributor I, del cual sale poi H, y 
continuando por Z llega a M, masa metalica del bastidor. El polo 
0 electrodo negativo se une por O a la misma masa M del bastidor 
donde se cierra el circuito. La bobina lleva un intenuptor automa- 
tico de martillo, cuyo funcionamiento. es el siguiente: al paso de la 
corriente inductora se produce la imanacion del nucleo FD que 
atrae al martillo L; esta atraccion rompe el circuito, puesto que 
quita el contacto de L con V, lo cual da lugar a la desimanacion 
del nucleo, y al ponerse en contacto L con V se vuelve a producii 
el mismo efecto, y estas oscilaciones muy rapidas del martillo L 
son las que originan la corriente inducida. El camino que la co- 
in iente inducida recorre es el siguiente: sale del carrete de alam- 
bre delgado por S, salta en la bujia E bajo forma de chispa y 
por P vuelve al carrete, cerrando asi el circuito inducido. 

El distributor I' sera descrito mas adelante; aqui diremos uni- 
camente- que da paso a la corriente primaria solo en los momentos 
en que la' explosion deba tener lugar en los cilindros. Esto se con- 
sigue con una excentrica movida por el arbol motor. Los carretes 
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estan generalmente provistos de un condensador colocado unas ve- 
ces en el zocalo del aparato y otras en la vuelta' exterior. Este con- 
densador va montado en derivacion sobre el circuito inductor o 
primario. 



Fig. 148 . Fig. 149 . 


La figura 148 es un carrete con su interruptor, propio para mo- 
tor de un cilindro; la 149 es una bobiria sin interruptores para un 
motor de dos cilindros, y la 150 una con interruptor para cuatio 
cilindros. Hoy dia la mayor parte de los carretes no tienen inte- 



Fig. 150 . 


rruptores propios, sino que se emplean unos aparatos especiales 
que suplen con ventaja al interruptor de martillo L. Veamos cual 
es el inconveniente de este. Cada vez que se produce contacto en 
el distributor I'H (fig. 147), el martillo L comienza a vibrar y 
bace saltar, a consecuencia de estas oscilaciones. una serie de chis- 
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pas de induccion en la bujia E, que producen el encendido o inda- 
macion de la mezcla; pero este sistema no puede ser utilizado mas 
que con motores cuya velocidad normal de regimen no sea mayor 
de i. ooo vueltas por minuto, y esto es hoy una velocidad muy peque- 
ha. El interruptor de la bobina da 170 vibraciones simples por se- 
gundo, es decir, produce 85 rupturas de corriente cuya duracion 
es, poi tanto, de 1/85 de segundo. Ahora bien; en un motor que 
gire a 1.200 vueltas por minuto, el interruptor I'H da 600, puesto 
que la inflamacion de la mezcla no se hace mas que cada dos vuel- 
tas del motor. 600 vueltas por minuto son 10 por segundo, y como 
la extension de la parte conductora de la excentrica C no ocupa 
mas que una decima parte de ella, hay, en definitiva, un contacto 
de 1/100 de segundo, y como la ruptura en el interruptor automa- 
tico hemos dicho que dura mas, 1/85 de segundo, no habria chis- 
pa en la bujia E y el motor tendria una explosion perdida. Para 
evitar esto se emplean interruptores muy rapidos, que dan hasta 
400 vibraciones por segundo, conocidos con el nombre de auto- 
interrupt ores. 

La figura 151 nos representa uno de estos aparatos y su monta- 
je sobre un circuito provisto de una bobina cualquiera. Este inte- 
rruptor da, bajo una tension de 4 voltios, 436 rupturas por segun- 
do, 0 sea 872 oscilaciones simples y proximamente 5 chispas de 
ruptura en el tiempo que el interruptor magnetico de martillo da 1. 

Como se ve en la figura, el interruptor propiamente dicho queda 
reducido a una lamina de acero muy magnetico de la anchura del 
nucleo inductor y de 2/10 a 3/10 de milimetro de espesor, empotra- 
da por uno de sus extremos en un pequeno bloque B de una sus- 
tancia aisladora y cuya otra extremidad tiene un contacto C de 
platino. Mientras no pasa corriente, la lamina esta apoyada en otra 
contralamina D, mucho mas corta y muy elastica, que tiene en 
uno de sus extremos un contacto de platino O' que, por un curva- 
do de dicha lamina, esta obligada a permanecer en contacto con C. 
La lamina D esta fijada por la extremidad opuesta a la que lleva 
el tope C' sobre una plaquita de hierro dulce f. 

Veamos el funcionamiento de las dos laminas A y D durante el 
paso de la corriente; la corriente primaria que llega directamente 
de los acumuladores pasa por el casquillo T a la lamina A y pol- 
ios contactos de platino CyC'aD;de aqui a la placa F y de esta 
por K y T' a la bobina I ; e ! l paso por esta imana el nucleo que atrae 
a las laminas A y D, juntas durante un pequeno espacio, pues el 
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extremo de la lamina D tropieza bien pronto con K, y separadas 
las dos laminas se produce un corte muy brusco en la corriente 



Fig. 151. 
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prim^ria. y esto produce una extracorrjente muy energica en el 
cipcu^o. inducido de la bobina. 

La segunda de las figuras 151 representa el montaje del auto- 
interruptor. Basta observar como esta dispuesta para que su clari- 
dad Dueda relevarnos de describirla. Unicamente diremos que en 
A y en B se ha cortado el conductor del circuito primario de la 
bobina para intercalar el aparato. 



Representation esquemdtica del encendido por pilas 0 acupmda- 
dores en inotores de uno , dos y cuatro cilindros. En la figura 15^ 
esta representado el encendido en los motores de uno y dos cilin- 
dros. P es la bateria de pilas o acumuladores ; el polo positivo (+) 
esta unido al circuito primario de la bobina B, y el polo negati- 
ve, ( — ) se une a la parte metalica del bastidor en M. Por la le- 
tra M (masa) indicamos en las figuras los puntos en los cuales pa- 
san al bastidor ambas corrientes, inductora e inducida, evitando asi 
los conductores de vuelta para cerrar los circuitos. 

La figura 153 es la representacion esquematica del encendido de 
un motor de cuatro cilindros con una sola bobina y un distributor 
de corriente secundaria que envia, en el momento preciso, la chis- 
pa a la bujia de cada cilindro, y de los cuales daremos varios mo- 
delos mas adelante. El encendido en el motor de cuatro cilindros 
podria tambien hacerse con cuatro bobinas en vez de una sola; en 
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e S te caso el distribuidor lo seria de corriente primarily; el esque- 
ma estaria hecho como indica la figura 154- 

Inf lamacion por maquina. — Terminado el estudio de la innama- 
cion por pilas y acumuladores, pasamos al de la inflamacion por 
maquinas, empezando, como alii lo hicimos, por dividir este en dos 
partes, Begun la clase de maquina que utilicemos. 

Dos distintas especies de maquinas se emplean con este objeto : 
las magnetos y las dinamos; empezaremos nuestro estudio por las 
magnetos. 


n 

Mg5 


"■^WWhr 1 


s- P 




Magnetos— Las magnetos son maquinas que producen ana co- 
rriente inducida y se fundan en las leyes que rigen la induccion, 
y la aplicable a ellas puede resumirse en lo siguiente : si ponemos 
un iman en las proximidades de un carrete, y este iman lo acei ca 
nios o lo alejamos de aquel, esta variacion de intensidad del flujo 
magnetico produce instantaneamente una corriente inducida en las 
espiras del arrollamiento. 

De esta observacion ha nacido la ciencia del electromagnetismo, 
de la cual se derivan todas o casi todas las aplicaciones de la elec- 
tiicidad a la industria, porque utilizando estos fenomenos es como 
se construyen los generadores mecanicos de la electricidad. 

Los generadores mecanicos de electricidad empleados- en el au- 
tomovilismo, bajo la forma de magnetos, pueden estar construidos 
de dos modos principals: i.°, con iman fi jo y carrete giratorio en- 
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tre los polos de aquel; 2. 0 , con iman y carrete fijo, moviendose en- 
tre ambos una pieza de forma cilindrica, que favorece cl paso del 
fluido magnetico entre los polos del iman. 

La corriente inducida producida por los cambios de intensidad 
del campo magnetico a su paso a traves del carrete es recogida 
por unos anillos de cobre, de los cuales pasan al inflamador o bujia 
introducido en la camara de explosion. 



Dos clases de maquinas magnetoelectricas se emplean para el 
encendido o inflamacion de la mezcla en los motores de automovi- 
les: las magnetos de baja y de alta tension. 

Magnetos de baja tension. — En estas maquinas, cuya tension es 
muy baja para producir una chispa de intensidad suficiente para 
inflamar la mezcla detonante, es necesario elevar esta tension a la 
precisa para aquel objeto. No es, pues, la magneto otra cosa que un 
inanantial de electricidad que suple con ventaja a las pilas y acu- 
muladores, pues ni se agota su produccion ni esta sujeta a descar- 
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gas rapidas por efecto de los cortos circuitos. De dos modos distin- 
tos puede conseguirse elevar la tension de la magneto : el primero, 



empleando carretes o bobinas, y el segundo, utilizando la extra- 
corriente de ruptura. 
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Las magnetos de baja tension estan constituidas como se ve en 
la figura 155; en la parte superior esta representado el conjunto 
del aparato. A es el pinon que hace girar el inducido, puesto que 
forma cuerpo con a, eje del arrollamiento ; b son los puntos en los 
cu2*les se apoya el eje a; F es la caja que encierra la magneto; H, 
ias tomas de corriente; P, la pieza que sirve para unirla al bas- 
tidor; S, engrasadores del eje a; B B, piezas polares entre las cua- 
les gira el inducido, y D, imanes inductores. 

' El inducido consta de un nucleo (fig. 156) de fundicion, alrede- 
dor del cual se forma el arrollamiento en que se engendra la co- 



Fi«r. 157. 



rriente; una vez terminado este, se cierra el inducido por unos 
discos D de bronce, unidos a los cuales van los dos arboles a que 
constituyen el eje de rotacion del inducido. Una de las extremi- 
dades de estos arboles lleva el pinon A, que produce el arrastre del 
arbol a, y el otro extremo deja pasaj por una *ranura especial los 
extremos del hi-lo de arrollamiento que vienen a unirse a los dos 
anillos de cobre rojo, C, aislados del arbol y que giran con el. La 
corriente inducida es recogida de los anillos C por unas escobillas, 
y de estas pasa a los demas elementos del encendido. 

Una vez hecha esta rapida descripcion de la magneto de baji 
tension, pasemos al estudio del encendido por medio de ella y ha- 
gamos primero el de la magneto de baja tension empleando bobina 
para elevar la tension y despues el de la extracorriente de ruptura. 

Encendido pov magneto y bobina . — Como las magnetos de baja 
tension no tienen mas que un arrollamiento, es necesario unir a el 
el circuito primario de la bobina, poniendo el secundario en comn- 
nicacion con la bujia. La figura 157 representa esquematicamente 
el encendido en un motor monocilindrico. 

M es la magneto; A, el arrollamiento inducido; I, el interruptor 
automatico; C, la bobina; B, la bujia; H, el condensador ; T, la 
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masa del bastidor. Y r eamos el funcionamiento de todo el circuito. 
En el inducido de la magneto se produce una corriente que mar- 
cha por el conductor unido al polo + ; la electricidad, como todos 
los demas fluidos, trata siempre de ir por donde encuentra menor 
resistencia; de modo que si el interruptor I esta como indica la 
figura 157, aquella al llegar al punto a seguira el camino del in- 
terruptor y por b cerrara el circuito sin que llegue corriente nin- 
cruna. al carrete C ; pero la excentrica del .interruptor tiene un mo- 


vimiento de giro, y cuando la parte saliente de ella se apoye sobie 
el martillo superior de aquel, la corriente no puede cerrar por don- 
de antes y tiene que pasar por el arrollamiento primario de la 
bobina y cerrar por la masa T a la cual se une el polo de la 
magneto. En el momento en que se obliga a la corriente a pasar 
por la bobina va incrementada en la extracorriente de apertura y 
produce en el circuito secundario una corriente de alta tension que 
hace saltar la chispa en la bujia B. La corriente secundaria cierra 
por la masa T. 

La figura 158 nos ensena como esta montado ese sistema para 
un motor de cuatro cilindros ; despues de lo dicho se comprende 
perfectamente el funcionamiento en este caso, pues es identico al 
anterior; unicamente existe en el circuito secundario de la bobina 





Fig. 159 . 



FUND AC ION 
JUAN FLO 
TDRRIANO 




un distribuidor d } cuyo objeto es que la chispa se produzca en el 
cilindro que deba producirse. 

No la describimos por no considerarlo necesario, pues para eso 
hemos puesto las mismas letras en las dos ultimas figuras. 

Encendido por magneto de baja tension empleando la extraco- 
rnente de ruptura. — Este es el segundo metodo que se puede em- 
plear para producir el encendido por medio de magnetos de baja 
tension. 

Su fundamento es el'siguiente: todo circuito electrico cerrado 
produce en el momento de romperse una corriente electrica de 


gran tension, que se llama extracorriente de ruptura. Fundado en 
esto si nosotros ponemos en el circuito de una magneto un apara- 
to llamado ruptor, que lo rompa en el momento preciso, se produ- 
cira en el cilindro una chispa que reunira todas las condiciones 
necesarias para inflamar la mezcla. 



a 


volaxte 


Fig.deo. 
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produce una corriente que, partiendo del polo -{-, va por el con- 
ductor al encendido e } de este pasa al ruptor R y por el eje del 
mismo va a la masa del cilindro, para de ella volver a la magneto 
por el conductor que la une al polo — . La excentrica E, arrastra- 
da en su movimiento de rotacion por unos engranajes unidos al 
firbol motor, acciona. la varilla v, que actuando sobre la parte ex- 


Kig. 161 . 


terior del ruptor produce la separacion instantanea en el momento 
preciso de R y e, entre cuyas piezas salta la chispa; los resortes m 
y m' tienen los siguientes objetos: el m hace que el ruptor R se 
apoye en el encendedor e en cuanto la varilla v deje de actuar so- 
01 e parte exterior del ruptor; el i n' obliga.a la varilla v a apo- 
yarse constantemente sobre la excentrica E. 

Un esquema de este encendido para un motor de cuatro cilin- 
dros esta representado en la figura 160; en ella se ve la posicion 
i elativa de todas las piezas y la colocacion de las excentricas C 
correspondientes a cada cilindro; segun «la figura, la (explosion se 
aba de pioducir en el cilindro i, que esta colocado al final de la 
Samaniego. — AutomdvHes.— 12 
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compresion ; y el rup.or to side eeparado del encendedor po, el 

movimiento de la excentrica C. tension 

Descripcion de algunos tipos de magnetos de BAJA TP-NS ON 
Magneto Eiseman .— La magneto Eiseman presenta ventajas de im- 
portancia, entre las cuales esta el no necesitar mas que una bobina 
=in interrupter para todos los cilindros, que srrve > i mismo para 
la corriente de la magneto, como para la producida poi una r 



de acumuladores; solucion mixta aceptada por prunera vez poi 
Casa Mors. Esta magneto esta representada en la figura i6x. 

La corriente engendrada por esta magneto es env.ada al circmto 
primario de la bobina, y an interruptor intercalado entre los ca»- 
qnillos permite derivar. esta corriente, sea interiormente en la bo- 
bina, sea exteriormente. En el primer caso, el mducido se halla co- 
locado en corto circuito, y si al alcanzar su maximo de lntensidad 
se abre el interruptor, la corriente no puede continuar circulanco 
por el circuito primario y se produce, pues, una corriente iiiduci a 
en el secundario, que hace a su vez saltar la chispa en la bujia. 

La corrie ite alternativa que produce la magneto se rompe, en 
momento en.que su fuerza electromotriz ha alcanzado el maximo, 
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lo cual se consigue por una disposition mecanica que hace coinci- 
dir la ruptura del circuito con la posicion del inducido, que pro- 
duce la fuerza electromotriz maxima. La corriente secundaria se 
distribuye en los cilindros por un distribuidor C (fig. 162), cons- 



tituido por un disco de una sustancia aisladora, en el cual va co- 
locado un anillo, que en la figura esta de puntos, al cual se une la 
planchuela de cobre P; el anillo recibe la corriente secundaria de 
una escobilla colocada en S, casquillo al que se empalma el con- 
ductor que viene de la bobina. E11 la figura 159 se ven las piezas 
1? 2, 3 y 4 de la 162; a ellas se empalman los conductores que van 



j.jp&s/pjy 


Fig. 164. 

a las bujias de los cilindros, y ademas en la 159 se ve la rueda 
dentada que pone en movimiento el distribuidor C. 

Cuando la planchuela conductora ha dejado correr dos o tres 
milimetros sobre su superficie exterior al extremo de las piezas 
2 ) 3 y 4 , y por lo tanto, el contacto esta bien asegurado, es el 
momento en que el interruptor automatico corta el paso a la co- 
r "iente pidmaria, y la secundaria engendrada por esta ruptura pasa 
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de la bobina per la pieza S al anillo y pieza P unido a el, a la 
pieza 2, por ejemplo (fig. 162), que la envia por el conductor co- 
rresoondiente al cilindro cuya mezcla debe inflamarse. 

En la figura 163 hemos representado el montaje de una magne o 
Eiseman para el encendido de un motor de cuatro ednidros 
dicho anteriormente es suficiente para comprender el funciona 

miento de todos sus elementos. . 

Magneto Nilmelior .-La magneto Nilmelior (fig. 164) funciona 
con bujla ordinaria y bobina separada. Esta provista de un distn- 
buidor y de una disposicion que permite mandar a la bobina la 
corriente de magneto o de cualquier otro manantial de electricidad. 

Magnetos de alta tension— Las magnetos de alta tension se lian 
construido con el objeto de simplificar aim mas el encendido. m 
las de baja tension, que utilizan la extracornente de ruptura, es 
liecesario que los motores esten construidos para esta clase espe- 
cial de inflamacion; en las que emplean un transformadqr, como 
la bobina, es menester proveerle de un distributor exterior para 
la corriente secundaria, unido a aquella, y esto complica el s.ste- 
ma de encendido y aumenta las causas de entarpec.miento en el 
funcionamiento de los motores. Por este motive los constructors 
han tratado de condensar en un solo aparato el carrete o arrolla- 
m-.ento primario y la bobina o arrollamiento de corriente secunda- 
ria, colocando en el circuito de esta ultima el distributor, que 
enviara la corriente de tension elevada a la bujia de cada cilindro 
- n el momento necesario. Las magnetos de alta tension se consi- 
deran divididas en dos grupos, que podemos denominar magnetos 
de alta tension de inducido giratorio y magnetos de induetdo fvo \ 

ctrmadura movil. . . . 

Ambas clases de magneto tienen una constitucion semejantc. 

oues sobre un zoealo de ftmdicion W .van colocadas las piezas po- 
lares N S que unen los polos del mismo nombre de un numero va- 
riable de imanes en herradura A B. 

Las de inducido giratorio (fig. 165) Uevan el inducido T coloca- 
do en el intervalo que dejan las piezas polares y consiste en un 
niicleo de la forma que se ve en la figura, que lleva dos arrol a- 
mientos, uno de hilo grueso y corta lengitud, colocado en contac- 
to con el niicleo, y el otro, sobre el anterior, de hilo fino y gran 

longitud. , 

El primero constituye el arrollamiento primario , y el de ni 

fino, el secundario. 
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En las magnetos de arnmdura movil (fig. 166) todo esta consti- 
tuido como acabamos de decir, y la diferencia consiste en que en- 
tre el inducido y las piezas polares se mueve la armadura W. 

A1 girar, tanto el inducido en las primeras como la annadura 
en las segundas, se producen variaciones de intensidad en el campo 
magnetico que, partiendo de las piezas. polares, atraviesa el indu- 
cido; por efecto de estas alteraciones de intensidad se desarrollan 




Fig. 165. Fig. 166. 


en el circuito primario corrientes electricas, las que a su vez pro- 
dncen en el secundario corrientes inducidas, que son empleadas 
para hacer detonar la mezcla en los cilindros. 

Cuando estas corrientes del secundario alcanzan su mayor in- 
tensidad, que sera cuando sea mayor la variacion del flu jo mag- 
netico que atraviesa el inducido, el distribuidor en el cual se re- 
cogen, y que gira, aunque menos velozmente que el resto, coloca 
la parte P conductora enfrente de la escobilla que envia la corrien- 
te al cilindro correspondiente. 

Las escobillas se ven en la figura 166 en i, 2, 3 y 4. 

Presentamos esquematicamente en la figura 167 la disposicion 
ce un circuito para el encendido de un motor de cuatro cilindros: 
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mas grueso que el secundario 


pararrayos; R, la excentrica de ruptura del circuito primano 
el colector de la corriente secundaria, y N, la'escobilla que la 



£ " 


duce al distributor D para enviarla a las bujias B. Vamos a re- 
correr los circuitos : el primario tierie uno de sus extremos unido 
a R y el otro a la masa, cerrando en la masa como indica la linea 
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de trazos y puntos. El secundario sale de la magneto por el colec- 
tor A y escobilla N, va al distribuidor D y este, por uno de los 
hilos, a la bujia de tin cilindro, y de ella a la masa, cerrando en 
esta, puesto que la otra extremidad del secundario va directamente 
a la masa. 

Descripcion de algunos tipos de magnetos de alta tensi6n. — 
Magneto Bosch . — La magneto Bosch esta representada en perspec- 
tiva y en corte en las figuras 168 y 169, siendo la figura 170 la 
vista por el lado del interruptor o ruptor del primano. 



Aceite 


Acelte 


Describiremos la magneto valiendonos para ello del corte lon- 
gitudinal (fig. 169) y de la vista (fig. 170). El arrollamiento pri- 
mario tiene una de sus extremidades en contacto en el zocalo de 
la magneto y el otro extremo va unido al disco aislado de laton 1, 
cttyo centro esta roscado y sirve de tuerca al tornillo 2, que fijan- 
do el ruptor del circuito primario al eje de la magneto conduce la 
corriente al contacto 3. 

Dicho tornillo 2 y el contacto 3 estan perfectamente aislados de 
la armadura 4 del ruptor, la cual esta unida a la masa del zocalo. 
El contacto 3 lleva un tornillo 5 con punta de platino, la cual se 
apoya sobre otro tornillo 29, tambien con punta de platino, por la 
accion de un ' muelle 6 que actua sobre la palanca 7, la que, por 
hallarse en contacto con la masa general de la magneto, permite 
cerrar el circuito primario. 
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Mientras los tornillos 29 y 5 esten en contacto, el circuito pri- 
mario se encuentra cerrado y la magneto funciona en corto circui- 
to * pero cuando los rodillos 19, actuando sobre la palanca 7, bagan 
separarse las puntas de platino de aquellos tornillos, . se producira 
la^ruptura del circuito, lo que dara.origen a la production de co- 


Montado en derivacion sobre los tornillos 29 y 5 esta el conden- 
sador 8, que absorbera la corriente de cierre del primario para su- 
marla a la de extracorriente de ruptura. 

Una extremidad del arrollamiento secundario va perfectamenU: 
unida al disco 1, formando por consecuencia una continuacion del 
Primario; el otro extremo se une al anillo aislado 9, contra el qu'. 
jn muelle en espiral aplica una. escobilla de carbon 10 perfecta- 
mente aislada de la masa por el portaescobilla 11. 

Por medio de la barra 12, que sostiene la conexion.13, la co- 
rriente inducida pasa de la escobilla 10 al distribuidor 16 y de 
este va a los cilindros por la escobilla de carbon 15. 


rriente en el arrollamiento secundario. 



Pig. 170. 
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En el distribuidor 16 hay 4 segmentos metalicos, y la escooi- 
lia 15 en su giro va poniendose en contacto con cada uno de ellos, 
permitiendo que la corriente de alta tension llegue sucesivamente 
a los empalmes 18 de los conductores de cada cilindro. 

Magneto Gianoti . — Otro tipo- de magneto de a-lta tension, que 
merece describirse, es la Gianoti (fig. 171), constituida por un 
campo magnetico permanente creado por tres potentes imanes en 
kerradura, entre los que se mueve, rodando sobre- bolas, una ar- 
madura de dos arrollamientos, primario y secundario. 

La caracteristica principal de esta magneto esta en la aplicacion 
de un ruptor de choque accionado por el magnetismo del nucleo 


del inducido; esto, que por si solo es un perfeccionamiento, per- 
mite ademas simplificar la magneto hasta un ultimo grado y agru- 
par todos los organos destinados al funcionamiento sobre la arma- 
da ra giratoria, haciendo de este modo muy facil la comprobacion 
de su estado, puesto que no existe ningun enlace .sobre la armadu- 
ra giratoria y la fija, excepcion hecha de una escobilla de carbon 
que permite enviar la corriente primaria a la masa para la parada. 

Otra particularidad es la disposicion del avance a la inflamacion, 
que se obtiene por el desplazamiento del campo magnetico con 
ayuda de dos piezas moviles, lo cual da por resultado una varia- 
tion del momento en que salta la chispa, pero conserva esta su 
maxima intensidad. 

En la figura 172 vemos la armadura giratoria que contiene todos 
los mecanismos necesarios al funcionamiento. En 1 y 2 estan las 
dos laminas que constituyen el ruptor de choque, y en 79 se ven 
lo c dos polos destinados a atraer a la lamina 2. Los numeros 71 
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y 72 nos indican el espacio en que se encuentran superpuestos. los 
arrollamientos primario y secundario, y el 80 la envuelta de un 
condensador. El aislador 23 protege la salida del circuito secunda- 
rio, y el colector 62 , sirviendo de soporte al tornillo de platino 34, 
esta aislado de la masa por una rodaja de fieltros sobre este colec- 
tor se apoya un frotador o escobilla de carbon que esta en relacion 
con el casquillo 8, que permite la parada enviando la corriente 
primaria a la masa. 

El funcionamiento de esta magneto es como sigue: al gitar la 
arm a dura de la figura 1 72 entre los polos de un iman, se desairo- 



Fig. 172. 

Hara en el circuito primario o inductor una corriente que a su- vez 
engendrara un campo magnetico que producira en el arrollamiento 
secundario otra corriente. Pues bien; cuando la corriente del cii- 
cuito primario tenga el maximo valor es el momento preciso en 
que debe entrar en funcion el ruptor automatico. 

Las dos piezas polares 79 son de hierro dulce y facilitan el paso 
del fluido magnetico a traves de la lamina 2, tambien de hierro 
dulce, que por esta causa es atraida violentamente hacia las pie- 
zas 79; en su movimiento, la lamina 2 choca con la 1 y la separa 
del tornillo 34, quedando cortado el circuito primario, y esto da 
lugar a que en el secundario se produzca una chispa muy inten- 
sa. Al romper'se el circuito primario cesa la atraccion de 'las pie- 
zas 79 sobre la lamina 2 y esta vuelve a su sitio por la accion de 
dos resortes; la lamina 1 se pone de nuevo en contacto con el tor- 
nillo 34 y vuelve a repetirse el fenomeno anterior. 

Vamos ahora a ver como se distribuye la corriente secundaria, 
para lo cual es menester antes que veamos como esta formado el 
distributor. 

El distributor esta constituido por una cubeta metalica (figu- 
ra 173), en la cual se aloja una corona de materia aisladora extra- 


RJNDACION 

JUANELO 

JURRIANO 





— 187 — 


dura y a esta se fija interiormente otra corona dentada en su parte 
interior y que tambien es de materia aisladora. Esta ultima lleva 
unas partes metalicas 82,' que tienen dientes como la corona. 

Las tomas de corriente 83, colocadas en la periferia de la cube- 
ta, aseguran el contacto electrico entre las partes 82 y el hilo de 
las bujias fijo por la tuerca 84. La corriente secundaria llega por 
la varilla 64, en una de cuyas extremidades se empalma el arro- 
llamiento de alta tension, y que lleva en la otra el pinon 64, por 
cl cual pasa a los dos pinones satelites 81, que arrastrados por el 
central recorren la corona dentada interiormente, y a medida que 


Fig. 173. 

cada uno pasa por las piezas 82 salta la chispa en la b.ujia corres- 
pondiente. 

Magneto G. A— La conocida Casa Grouvelle et Arquembourg 
construye una magneto de alta tension cuyos interesantes perfec- 
I cionamientos merecen la descripcion. 

El circuito primario esta constituido (fig. 174) P or ] a masa S, el 
enrollamiento 7, el tornillo platinado reglable 11, el tornillo pla- 
tinado del martillete 10 y la vuelta la masa 8. El condensador 9 
en derivacion, esta perfectamente sujeto en su caja, y no es de te- 
• mer que se estropee en los arranques o paradas bruscas del motor. 

El circuito secundario lo forman: la masa 8, el enrollamiento 
secundario 6, el colector secundario 4, <la toma de corriente de 
alia tension 3, el conductor 2, la distribucion de alta tension 13, 
los cuatro contactos 12, las bujias 1 y la masa 8. 

Los dos carretes de los hilos priniario y secundario estan abra- 
zados por la armadura y atados solidamente a ella para que no su- 
fran al girar. Uno de los extremos del hilo primario esta unido a 
la. armadura, comunicando asi con la masa del coche. . 
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El arrollamiento secundario termina por un lado eii el primario, 
que ya hemos visto esta unido a la masa, y por el otro se enlaza 
el anillo w, que esta muy bien aislado. 

Un frotador de carbon y, empujado por un muellecito, recoge 


El otro extremo esta enlazado a la tuerca V (fig. 175 ), comuni- 
cando por medio de la placa aislada t con el tornillo central w que 
suieta el ruptor primario en el inducido. 

Para evitar que el tornillo w pueda aflojarse, su cabeza afecta 


Fig. 174. 

la forma hexagonal y va sujeta por un resorte j. La misma precau- 
cion se ha adoptado con la contratuerca del tornillo platinado re- 
liable para evitar que se desatornille y dance dentro de la caja del 
ruptor, lo que ocasionaria roturas de organos importantes. 


Circuito primario. 
Circuit o secundaria 
Vuelta a la masa 


Fig. 175. 


FUNDACION 
JUAN FLO 
TURRIANO 



— 189 — 

la corriente secundaria que pasa por z y la varilla a al distri- 
butor e. . 

Este distributor tiene una disposicion especial, que permite sa- 
|) t r de un solo vistazo cual es el cilindro en que va a tener lugar 
la explosion. 

Cada una de las tomas de corriente de alta tension f, que van a 
las bujias, tiene un disco m' de color diferente. A su vez, la cir- 
cunferencia del distributor de alta tension esta provista de sec- 
tores coloreados m', correspondiendo a los discos m' de las tomas 
de corriente /. En el movimiento de rotacion del distributor e , 
los sectores pintados n' vienen a presentarse delante de una ven- 
tanilla o' practicada en la placa de distribucion. Basta ver el color 
cnae aparece en la mirilla para saber que la toma de corriente que 
esta en ese momento en contacto es la que tiene el mismo color. 

Con esta magneto es, por tanto, recomendable marcar cada ci- 
lindro con los colores de la toma de corriente que le corresponde ; 
dt esa manera no hay duda ninguna cuando es necesario hacei 
algun reglaje. 

Doble inflamacion por magneto y acumuladores. Una vez ter- 
minada la descripcion de la inflamacion por magneto, nos parece 
este. el lugar mas apropiado para dar una ligera idea de un sistema 
inny en boga cuando comenzaron a usarse las magnetos de alta 
tension, porque de este modo, aunque estas tuviesen averias, se 
tenia asegurada la inflamacion utilizando los acumuladores. 

A medida que las magnetos se han hecho mas perfectas y que 
sus averias han sido menos de temer, los acumuladores de recur- 
so se han ido relegando al olvido. Teniendo una buena magneto 
y acordandose alguna vez de ella para limpiarla un poquito, estan 
demas los acumuladores, maxime que estos requieren un cuidado 
constante, y alguna vez ha ocurrido que, confiado el chauffeur en 
su magneto, cuando esta se ha averiado los acumuladores estaban 
clescargados. j Para eso estaba demas el transportar el peso de los 
engorrosos acumuladores ! 

No obstante, bueno es conocer el sistema, sobre todo si la mag- 
neto del automovil que disfrutais da que hacer alguna vez. Este 
sistema consiste en combinar por medio de conmutador especial la 
inflamacion por magneto con la de acumuladores, de tal modo que 
ptieda usarse indistintamente una u otra sin necesidad de tener 
que desmontar ninguna tuerca y unicamente haciendo la maniobra 
del conmutador. 



[ IJNDACION 
JLANI-I.O 
I I RRIANO 



— 190 — 


La figura 176 representa esquemalicamente dos sistemas de in- 
flamac.ion doble, y en el centro el conmutador, viendose a su iz- 



Fig. 176. 

quierda las tres posiciones de la Have para la marcha con acumula- 
dores, la parada y la marcha con magneto. 



Fig. 177. 


Despues de cuanto llevamos dicho, la sola inspeccion de la figura 
hasta para relevarnos de su descripcion detallada. 

En el automovil Ford se produce el encendido mediante una 
magneto formada en el volante mismo del motor. 
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El volante propiamente dicho tiene en su borde una circunfe- 
rencia formada. por imanes de herradura, colocados de modo que 
torman los polos inmediatos una cadena de campos magneticos de 
sentido alternado, constituyendo asi el inductor. El inducido (figu- 
ra 177 ) esta formado por otra circunfer^ncia fija de carretes colo- 
cada enf rente de la movil antes citada. Por influencia de las varia- 
ciones del campo magnetico nacidas del paso del volante, se pro- 
ducen en los carretes mencionados corrientes inducidas que un rup- 
ioj* corta en el moraento oportuno. Y se producen corrientes secun- 
darias de alta tension en los carretes, las cuales, gracias al distri- 
buidor, pasan a su debido tiemp.o a cada uno de los cilindros. 


Fig. 178. 

El sistema lleva tambien una bateria de pilas secas o acumula- 
•lores que, al ponerse en conexion con el ruptor,, puede sustituir al 
encendido por magneto. 

Inf lama cion por dinanios . — La dinamo, como la magneto, tiene 
su fundamento' en los fenomenos del electromagnetismo, y la unica. 
diferencia que existe entre ambas clases de maquinas consiste en 
la mailer a de engendrarse el campo magnetico. En las dinamos el 
campo magnetico esta engendrado por electroimanes. 

Asi como un iman da lugar a una corriente electrica en un hilo 
de cobre en determinadas condiciones, asi una corriente que circula 
por un circuito cerrado produce una corriente inducida en otro cir- 
cuito inmediato al primero, siempre que se varie la intensidad de 
la primera corriente o ^pambie la posicion relativa de ambos cir- 
cuitos.' 
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El fenomeno se hace patente, segun se indica en la figura 178, 
aproximando a un circuito electrico forniado por una pila y un 
conductor otro conductor cuyos extremos se hallan unidos a un 
galvanometro — aparato que sirve para denunciar el paso de co- 
rrientes electricas. 

Acercando y alejando el segundo circuito al primero se notaran 
oscilaciones en la aguja del galvanometro, en prueba de la exis- 
tencia de corrientes inducidas. Estos efectos se liacen mas paten- 
tes cuando se arrollan los circuitos formando muchos bucles, y aun 
mas cuando se forman esos arrollamientos sobre un nucleo de 


Se llama electroiman el aparato formado por una barra de hie- 
rro dulce, alrededor de la cual se arrolla un alambre conductor, 
por el cual hace pasar una corriente electrica (fig. 179). Durante el 
paso de. la corriente la barra de hierro dulce adquiere las propie- 
dades de los imanes naturales; atrae las limaduras de hierro y 
produce un campo magnetico, y este y aquellas cesan instantanea- 
mente con la supresion de la corriente. 

De aqui se deduce que si colocamos entre los polos de un elec- 
troiman un carrete al cual le damos un movimiento de rotacion al- 
rededor de su eje, en este se producira una corriente, mientras 
otra pasa a traves del arrollamiento del electroiman. 

Se llama excitar una dinamo producir la imanacion de la barra 
de hierro dulce, 0, lo que es lo mismo, producir la corriente qae 
atraviesa el arrollamiento del electroiman. La excitacion de estas 
maquinas puede producirse de diversos modos, incluso utilizande 
una pequena magneto, pilas y acumidadores ; pero hoy dia se ha 


hierro. 
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tratado de simplificar la excitation de las dinamos y se emplea el 
procedimiento llamado autoexcitacion , el cual se funda en que 
parte de la corriente producida por la dinamo (fig. 180), o toda 
eilaj pasa al electroiman y engendra el campo magnetico por la 
imanacion del nucleo^ 

La Ulrica dificultad con que al parecer tropezamos es la de pro 
ducir 'e\ arranque del motor con estas maquinas, pues seria menes- 
ter proporcionar a los electroimanes una corriente que imanase el 
nucleo para que de este modo la dinamo produjese corriente. Aho- 
ra bien, aun cuando la imanacion cesa en un electroiman cuando 



no pasa corriente por el arrollamiento que le rodea, el hierro del 
cual se compone conserva siempre algo de magnetismo. Gracias a 
la cxistencia de este magnetismo remanente, la maquina se ceba 
ella misma al cabo de algunas vueltas, los electroimanes alcanzan 
el grado de saturacion a los pocos momentos y el campo magnetico 
ilega a tener su valor normal. De todos modos, como en los auto- 
moviles modernos se lleva siempre una potente bateria de acumu- 
ladores para las diversas necesidades electricas del coche, la co- 
rriente de ellos sirve en los primeros momentos para la excitacion 
del inducido. 

Las dinamos son susceptibles de recibir tres aplicaciones en el 
automovilismo : reemplazar ventajosamente a las pilas y acumula- 
dores para la inflamacion de la mezcla; servir como elemento de 

Samaniego.—Avtomdviles.— 13 
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auxilio y de medio para recargar los acumuladores; y para el 
alumbrado, tanto exterior como interior, del coche, reemplazando 


Aparatos destinados a producir la interrupcion y distribucion 
de la corriente y el avance a la inflamacion.— Cuando, al estudiar 
las diferentes clases de inflamacion electrica, las representabamos 
esquematicamente, hablabamos dc los distribuidores ; veamos como 
son estos aparatos y cual es su colocacion en los circuitos. 


La figura 181 representa un aparato de este genero para la infla- 
macion en un motor de dos cilindros. Este aparato, llamado de con - 
iacto por friction , esta formado de las partes siguientes : una pie- 
za A, de una sustancia aisladora, unida invariablemente a un eje 
arrastrado a tomar un movimiento de rotacion por un pinon unido 
a el, al cual se hace girar por un engranaje del arbol motor. 

Esta pieza lleva un sector C, de materia conductora, unido a la 
masa por una laminilla; dos muelles, M y M', llevan en su extre- 
midad el tope T T', de sustancia conductora. El circuito cierra del 
modo que sigue: el conductor primario se empalma al tornillo S y 
la corriente no puede pasar mientras el sector C no esta en con- 
tacto con el tope T, en cuyo instante la corriente, que ha llegado 
a T por S y M, quedando detenida, pasa a C y de aqui a la masa. 

La ruptura tiene lugar en el momento de separarse C de T por 
el movimiento de rotacion de A. 

En V se une la varilla, por la que a voluntad producimos el 
avance al encendido. 


con ventaja al acetileno. 



$* 


Fig. 181. 
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La figura 182 representa un distribuidor de la misma clase, 
esto es, de contacto por friction, para un motor de cuatro cilin- 


dros; no nos detendremos en mas detalles, por considerarlo inne- 
eesario despues de lo dicho respecto a las otras figuras. 


Pig. 182 


Fig. 183. 




Las figuras 183, 184 y 185 representan tres distribuidor es, para 
stores de uno, dos o cuatro cilindros. Se diferencian de los ante- 
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riormente descritos en que la pieza que establece los contactos es 
•ma excentrica y el contacto se verifica por. medio de un rodillo 
unido ai muelle. La semejanza de estos y los antenores aparatos 
nos evita entrar en mas detalles. Los aparatos de este genero sc 
conocen por distribuidores de contacto por excentrica y ro^lo. 

El distribuidor Boiron, representado en las figuras 186 y 7> 
de contacto por presion. La figura 186 es para un motor monoci- 



lindrico ; la 187, para lino de dos cilindros, y analogas son las co- 
rresponaientes a motores de mayor numero de cilindros. 

Consta (fig. 186) de un platillo de ebonita 0 de otra sustancia 
aisladpra, sobre el cual van colocados por medio de sostenes espe- 
ciales una lamina L flexible, provista en su centro de un tope x, 
y un muelle de lamina curvado M. La excentrica E gira a una ye- 
locidad que guarda cierta relacion con el arbol motor, y cada vez 
que la parte mas saliente de ella alcanza al tope T de la lamina L 
obliga a esta a ceder poco a poco, tomando una curvatura contra- 
i ia & a la del muelle M, hasta ponerse en . contacto con este. Este 
contacto se verifica por unos pequenos topes de platino, que no se 
ven en la figura 186, pero si en la 187. El circuito se cierra poi 
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masa, puesto que la excentrica esta en comunicacion con ella, y ia 
corriente pasa del muelle M por el contacto de platino a L y T y 
de aqui a la masa por E. 

En general, estos aparatos estan colocados en las inmediaciones 
de la caja del arbol motor y reciben su movimiento por medio de 
engranajes, lo cual produce inconvenientes, que son: el estar ex- 
puesto a que el polvo y la grasa establczcan cortos circuitos que los 
impidan funcionar; por esta razon se ha tratado de colocarlos en 
sitios a los cuales estos elementos puedan llegar facilmente; la 
transmision del movimiento no puede ser ya directa y tiene que 
fiarse a una correa o a una cadena. En este caso se colocan al al- 



Fig. 186. Fig. 187. 


cance de la vista del conductor, y en vez de ir encerrados en una 
caja de aluminio van colocados en una caja con tapa de cristal. 

Antes de pasar adelante haremos una observacion para explicar 
algo que indudablemente habra extranado al lector. Comparemos 
las figuras 181 y 187; ambas pertenecen a la inflamacion en moto- 
res de dos cilindros, y, sin embargo, en el primero tienen lugar 
los contactos a 90°, mientras que en el segundo lo verifican a 180. 
Esto es debido a la posicion relativa de las manivelas o codes del 
arbol motor, a los cuales se unen las cabezas de las bielas. 

Para mas claridad nos referiremos a la figura 107; la de la iz- 

quierda nos representa un motor de dos cilindros, en el cual las 

manivelas o codos del arbol motor se confunden, y la de la dere- 

cha otro motor igual al anterior, pero en el que los codos estan 
a 180°. % 

Cada giro de 90° de las piezas A y de la excentrica (fig. 18 1) 
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corresponde a media vuelta del arbol motor, y, por lo tanto, al des- 
r.rrollo completo de una fase en cada cilindro. Veamos como se su- 
ceden estas en cada uno de los dos casos de la figura 107 y habre- 
mos encontrado el motivo de por que los contactos han de hacerse 

a 90 6 a 180 0 . . 

En la figura de la izquierda las fases se corresponden del si- 

guiente modo : 

/ Aspiracion. i Expansion. 

\ Compresion. , ... , ) Escape. 

Primer cilindro. . j Expansion. ’ SegUDd ° CiHndr ° Aspiracion. 

I Escape. ( Compresion. 

Esto nos ensena que del comienzo de la fase motora (expansion) 
del cilindro segundo al cilindro primero liay dos fases interme- 
dias, que corresponden en el primero a las de aspiracion y coru- 
presion y en el segundo a todo el de la expansion y el escape ; es, 
|ues, necesario que los contactos que han de producir las explosio- 
ns 'esten, por lo que hemos dicho mas arriba, a 180 0 . Cuando las 
manivelas esten colocadas de este modo, el aparato destinado a in- 
terrumpir cada corriente debe ser analogo al de la figura 187. 

En la figura de la derecha, las fases se corresponden del modo 
que sigue: 


Primer cilindro. 


/ Aspiracion. 

\ Compresion. 
\ Expansion, 
f Escape. 


Segundo cilindro. 


Compresion. 

Expansion. 

Escape. 

Aspiracion. 


Por lo que vemos que del comienzo de la fase motora del segun- 
do cilindro a la del primero hay una fase completa en cada cilin- 
dro, y como las explosiones se han de producir siempre en este 
orden y con esta diferencia de intervalo, es preciso que las lami- 
nas que establezcan los contactos esten dispuestas a 90°. Para este 
caso corresponde el aparato de la figura 181. 

Avonce a la inflamacion . — La rapiaez con que las fases se repi- 
ten en los motores de automovil y la necesidad de poner piezas en 
movimiento venciendo su inercia para establecer un circuito que 
ha de romperse inmediatamente, y la necesidad de que la inflama- 
cion de la mezcla se haya propagado a toda ella tardando un tiem- 
po apreciable, puesto que esta inflamacion no es instantanea en 
•toda la masa, hace preciso producir la chispa que ha de inflamar 


FUNDACION- 

JUANELO 

IURRIANO 



— 199 — 


el gas, no cuando la compresion ha llegado a alcanzar su valor 
inaximo, sino algun tiempo antes. Esto es precisamente lo que se 
llama avarice a la inflarnacion. 

Estudiemos el aparato de la figura 188; en la posicion de la pri- 
mera, el instante de la produccion de la chispa sera aquel en que 
el embolo haya llegado a su punto mas alto, y ya sabemos que la 
chispa salta en la bujia en el momento en que la pieza R se separa 
del tornillo P por la action de la excentrica C, que gira en el sen- 
tido de la flecha. 

Al saltar la chispa en el cilindro, cuando el embolo llega al pun- 



to muerto superior, como la inflarnacion tarda un tiempo aprecia- 
ble en propagarse a toda la masa que hace en realidad la explo- 
sion, da lugar esta tardanza a que el embolo, en virtud de la gran 
velocidad lineal que estos poseen en los motores de petroleo, haya 
descendido un cierto tiempo del que corresponde a la tercera fase. 
Resulta de ahi que el embolo comprimio la mezcla al maximo y que 
esta se ha expansionado antes de que la explosion se produjese por 
completo. Hay, pues, un trabajo inutil desarrollado al comprimir 
la mezcla y una potencia perdida desde el momento en que el em- 
holo no recibe de los gases todo el trabajo de que son capaces. 

De lo anterior se deduce que es menester inflamar un poco an- 
tes de que el embolo llegue al punto superior, para que la explo- 
sion total de la mezcla gaseosa siga inmediatamente despues de la 
compresion. Para esto -es necesario que hagamos moverse las pie- 
zas R y P, o, lo que es lo mismo, la placa S, a la cual van sujetas 
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cn sentido contrario al movimiento de la excentrica C, como indi- 
*ca la flecha superior de la figura 2. a ; de este modo es evidente que 
la separation de las piezas R y P se producira antes, y, por tanto, 
antes tambien saltara la chispa en la bujia; si la figura i. a corres- 
ponde a la production de la chispa en el momento en que el embo- 
lo llega al punto superior, la 2." correspondera al caso en que la 
inflamacion se produzca antes de que el embolo llegue a su punto 
mas alto, haciendo de este modo que sea maximo el rendimiento 
de la mezcla. 

Si todavia llevanios mas adelante el avance a la inflamacion, 
haciendo girar mas en el sentido de la flecha la placa S, la chispa 
se producira bastante antes de que el embolo llegue al punto muerto 
superior, comprimira menos la mezcla detonante, y en cambio su 
carrera descendente sera mucho mas veloz y la velocidad del mo- 
tor habra aumentado, claro que en perjuicio de su potencia, puesto 
que la compresion no sera completa. 

Inflamacion por doble chispa. — En estos ultimos tiempos se ha 
tratado, por los procedimientos mas diversos, de elevar el rendi- 
miento de los motores de automovil, es decir, de obtener un ma- 
ximum de potencia por cilindrada. Se ha ensayado aumentar esta 
potencia dando una forma favorable a la camara de explosion y 
elevando la compresion. Se ha disminuido la masa de las piezas 
en movimiento, embolos y bielas, lo que permitia aumentar gran- 
demente su carrera, asi como el numero de vueltas por minuto. 

Ademas, se ha tenido cuidado de aumentar el diametro de las 
valvulas para que entre con facilidad la mezcla gaseosa dentro del 
cilindro, aun con las mas grandes velocidades de rotacion. 

Ir mas alia en ese sentido pareceria dificil en el estado actual 
de la mecanica, y si se ha querido ganar mas ha sido neeesario 
recurrir a otros procedimientos. 

Un factor importance, que tiene una particular influencia en el 
rendimiento de los motores, es la inflamacion. 

Consideremos un motor que gire a 1.800 revoluciones. Segun lo 
que ya hemos dicho, habra que hacer que comience la inflamacion 
de la mezcla antes que »el embolo llegue al final de su carrera dc 
compresion, porque, como va tan deprisa, la explosion total de la 
mezcla no hubiera tenido tiempo de efectuarse mientras el embolo 
esta en la parte superior. Asi es que frecuentemente se ha llevado 
este avarice de la inflamacion hasta a 40 y 50° de circunferencia, 
v segun fuese mas grande o' mas reducida la velocidad del motor 
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en cada momento, asi deberia ser mayor o menor el avance de la 
inflamacion, habiendose llegado a utilizar aparatos automaticos para 
regular espontaneamente el avance con la velocidad de rotacion y 
obtener de esa manera una buena utilizacion de la potencia de los 
motores. 

Pero habia otra solucion mas sencilla, y era evitar el tener ne- 
cesidad de que exista o atenuar en gran medida el avance del en- 
cendido. Ahora bien; segun acabamos de explicar, el avance de la 
inflamacion se debe a que es necesario un tiempo apreciable para 
que se propague la inflamacion del punto donde salta la chispa en 
la bujia al resto de la masa gaseosa detonante. Pues hagamos que 


salte otra chispa en un punto coiocando otra bujia lo mas distante 
posible de la primera. La detonacion completa se hara mucho mas 
rapidamente y el avance de la inflamacion podra reducirse. 

Este razonamiento teorico'ha sido sancionado por la experien- 
cia; pero se ha tropezado con la dificultad de llevarlo a la practica 
hasta que se han construido magnetos de voltaje elevado y con las 
consecuentes condiciones de aislamiento. 

La figura 189 representa una magneto Bosch destinada a pro- 
duct dobles chispas y el esquema de su instalacion. Dicho mode- 
lo se diferencia del corriente en que tiene dos distribuidores en 
lugar de uno solo; pero como las restantes disposiciones y dimen- 
siones son identicas, puede montar se en cualquier motor en susti- 
tucion de otra antigua. 



Fig. 189. 
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Hay, ademas, un conmutador que sirve para poner en circuito 
■una u otra de las dos series de bujias o las dos a la vez. 

Para facilitar el arranque del motor, es decir, para poderle po- 
ner en marcha a una velocidad reducida, se pone fuera de circui- 
to una serie de bujias, y de ese modo toda la tension electrica en- 
gendrada por la magneto es aprovechada por el juego de bujias 
en accion. 

Ruptores. — A 1 tratar de las diferentes clases de inflamacion es- 
tudiamos la que se hacia por medio de magnetos de ruptura, mag- 
netos de baja tension en las cuales la interrupcion o ruptura del 
circuito inducido producian la chispa, engendrada por la extraco- 
rriente de ruptura. Este sistema, que hace anos era usado en las 
mejores marcas de automoviles europeos, ha ido desapareciendo a 
medida que se han perfeccionado las magnetos de alta tension y 
las dinamos. 

Nada mas natural, sin embargo, que hacer aqui el estudio de 
los medios empleados para romper aquel circuito, ya que estos 
aparatos, llamados ruptores , estan desde luego comprendidos entre 
los destinados a producir la interrupcion de la corriente. 

Cuando tratamos de ia inflamacion por magnetos de ruptura re- 
presentamos esquematicamente todos los aparatos que en el inter- 
venian y sus distintas partes; vamos ahora a prescindir en abso- 
luto del generador electrico y de sus enlaces, para concretar nues- 
tra descripcion a los aparatos conocidos por ruptores. 

La figura 190 nos representa uno de estos; en general, constan 
todos ellos de las mismas partes que esta figura: son una placa 0 
tapon P, colocada en un alojamiento especial del cilindro, que 
ileva una varilla o pequeno cilindro I ; lleva, ademas, una palanca 
de tres brazos, dos de los cuales estan en prolongacion; en el ma- 
yor de estos dos va unido un muelle B, y el tercer brazo L es ei 
destinado a ponerse en contacto con I; al separarse ambas pieza.^, 
entre ellas salta la chispa. El mas corto de los tres brazos de esa 
palanca esta obligado a permanecer en la posicion que muestra 
la figura, venciendo la accion del resorte B por otra palanca D- 
atraida hacia abajo por el muelle M. 

La excentrica E, al girar en el sentido que indica la flccha, ele- 
va la varilla V y el extremo de esta levanta la palanca D, vencien- 
do la accion del muelle M. Al efectuarse este movimiento, el muelle 
B tira hacia abajo del brazo mayor de la palanca, que tiene tres. 
y L se pone en contacto con I, quedando cerrado el circuito por 
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masa. Ahora bien; en el instante en que la parte mas saliente de 
la excentrica deja de empujar a la varilla V, el resorte M atrae a 
la palanca D; la extremidad de esta, actuando sobre la otra, hace 
separarse a L de I, produciendose entre ambas la chispa de la ex- 
tracorriente de ruptura. 

En este caso, el avance y el retardo de la inflamacion se consi- 
guen sin mas que hacer que la varilla V deje caer antes o despues 



la palanca D. Basta ver la figura para comprender que por la union 
especial R, cuando el extremo N de la palanca descienda, el punto 
de apoyo de la varilla V en la excentrica avanzara en sentido con- 
trario al movimiento de esta, y la chispa tendra que producirse 
antes de lo que se producia en la posicion de la figura; lo contra- 
rio ocurrira cuando se lleve a la posicion de retardo. 

Cortacircuitos . — Otra clase de aparatos, cuyo objeto es interrum- 
pir el paso de la corriente, son los cortacircuitos. Cumplen su mi- 
nion suprimiendo a voluntad del conductor el funcionamiento del 
encendido durante las paradas o los descensos muy largos. Gene- 
ralmente, estan muy al alcance de la mano del conductor. Existen 
multitud de tipos diversos, pero lo conocidos que son nos evita 
entrar en mas detalles sobre este genero de aparatos. 
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En principio, la bujia se compone de dos partes metalicas con- 
centricas y separadas una de otra por sustancia aisladora Las co- 
rrientes inducidas de alta tension son conducidas por ambas pie- 
zas, y se comprende que es necesario que esten las partes metali- 
cas perfectamente aisladas para evitar cortos circuitos.^ 

La bujia mas sencilla esta compuesta de un pequeno tubo de 
porcelana de unos 8 centimetres de longitud, en cuyo interior be 
encuentra un hilo metalico terminado por una punta de platmo. 
El tubo de porcelana se une con yeso a un cilindro de fundicion 
terminado por una superficie roscada exteriormente ; y sobre la su- 
perficie interior de este cilindro va soldada otra punta de platmo. 
Las dos puntas quedan una enfrente de otra y a muy pequena dis- 
tance. Una tuerca de seis caras sirve para atormllar o desatorni- 
llar la bujia por medio de una Have inglesa, y un casquillo co o- 
cado en la parte que sale al exterior del hilo o varilla central save 
para empalmar el conductor que venga de la bobina, que de este 
modo se encuentra sostenido y obligado a verificar el contacto. 

Los principals inconvenientes de este sosten son : la desigua. 
dilatacion de la porcelana y de la varilla central, y que, esten o 
heclia la soldadura de la porcelana y de la varilla por medio de 
yeso, esta desigual dilatacion destruia rapidamente la junta y daba 
higa’r a fugas, y a mas de las' perdidas de fuerzas que estas por 
si & constituian, haCian el efecto de un soplo que llevaba la chispa 
hack el interior de la bujia, dificultando la inflamacion de la me - 
ek. Ademas, las diferencias de dilatacion resultantes por efecto de 
las temperaturas elevadas producen frecuentes roturas en la poi- 
celana, y las grietas que resultan, invisibles a simple vista, son U 
razon de no pocas paradas. Por otra parte, a consecuencia de ■ 
elevadisima temperatura que desarrollan las explosiones, las puntas 
metalicas entre las que salta la chispa se cubren de un residuo ne- 
gro de humo y alquitran, que tiene gran dureza y que impide el 
paso de la corriente, y, por tanto, la produccion de la chispa. Todos 
estos inconvenientes se han llegado a suprimir casi en absolute por 
diversos artificios empleados en la construccion de las bujias. 
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Los sistemas de bujias son hoy dia muy numerosos, y cada cons- 
tructor de vehiculos mecanicos tiene un modelo predilecto, que por 
unas u otras razones, puramente personates, considera muy supe- 
rior a todos sus congeneres. 

La bujia moderna, libre de las averias que antes hemos enun- 
ciado, se compone en principio de una montura metalica, que lleva 
exteriormente en su parte inferior una parte roscada para atorni- 


Uarla en un orilicio especial de la culata del cilindro. Entre la bujia 
y el cilindro se coloca generalmente una junta de cobre y amianto. 

En el eje de esta montura va colocado y sujeto con mastic o ce- 
mento especial un tubo de porcelana esmaltado o una serie de ro- 
dajas de mica, que protege del contacto del cuerpo metal ico de la 
bujia una varilla de cobre interior que sobresale de la porcelana 
algunos milimetros por una extremidad, mientras que la otra atra- 
viesa un sombrerete cilindrico' o una tuerca de seis caras y termina 
en un casquillo o una parte fileteada que recibe un tornillo de pre- 
sio'n para el amarre del hilo que viene desde la bobina o magneto. 

Las figuras 191 y 192 representan dos tipos de bujias. 



3^0 ~ 

Fig. 191. 


Fig. 192. 
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La primera se ve exteriormente y la segunda cortada. En la 19 1 
la chispa salta entre la separation de los dos alambres de su parte 
inferior. En la 192 salta del sombrerete conico central al circulo 
metalico que le rodea. 

La bujia que- desmontada se representa en la figura 193 tiene 
eii su parte inferior una pieza en forma de capsula, perforada por 
una scrie de pequenos agujeros, de los cuales el central es de ma- 
yor diametro para que por su interior pase la varilla central me- 


tal ica de la bujia. La corriente inducida viene a la varilla y la 
chispa salta radialmente del extremo de aquella al agujero central. 
La capsula tiene un tabique para impedir a los residuos del hollin 
v de carbon alojarse en el interior de la bujia. Se comprende que 
si los liquidos, aceite de engrasar, esencia u otros, afluyen en gran 
cantidad, su combustion :se efectua sobre esta especie de parrilla 
muy alejada del cilindro aislador de porcelana, y se impiden asi 
los depositos de hollin y grasa sobre los puntos que deben perma- 
necer aislados. - 

Los movimient'os del aire y del gas procedente de la aspiration 
y de la compresidn en cada desarrollc del ciclo originan un movi- 



Fig. 194. 


Fig. 193. 
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miento de vaiven que, pasando a traves de los orificios, barre y 
quema al mismo tiempo todos los residuos pocq a poco y a medida 
que van depositandose. La capsula se fija al cuerpo de la bujia, 
had en dole entrar a la fuerza a rozamiento fuerte. 

En la bujia de la figura 194 se emplea el niquel puro, y el elec- 
trode central tiene forma de campana para colocar de ese modo la 
cfcispa al abrigo del aceite que salpica en el motor. La varilla esta 


sostenida contra la porcelana por un muelle en espiral y una tuer- 
ca, lo cual evita la rotura de la porcelana debida a una elevacion 
grande de* temperatura; por ultimo, el hilo o conductor de alta 
tension se une a la varilla por medio de un casquillo de presion. 

Para poner una varilla nueva se debe esmerilar la porcelana en 
la superficie de apoyo con un poco de aceite y esmeril fino. 

Si se quiere separar los electrodos para conseguir una chispa 
mas larga, se quita la junta de cobre-amianto colocada bajo el sa- 
liente inferior de la porcelana y se pone otra junta mas delgada, 
y si, por el contrario, se les quiere aproximar, bastara anadir una 
simple arandela de cobre. 


Fig. 195. 


Fig. 196. 
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Para limpiar esta bujia es suficiente desmontar la varilla cen- 
tral y raspar en seco con una lamina de citalquier sustancia o un 
pape! esmeril el reborde exterior; despues no hay mas que remon- 
tar nuevamente la varilla; pero es preciso no emplear jamas, al lia- 
cer cste pequeno trabajo, esencia de ningun genero, pues el inte- 
rior, estando perfectamente limpio, no tiene necesidad de ser la- 



Fig. 197. 


vado, porque los depositos unicamente se forman sobre el reborde 
exterior. 

Describir todas las bujias existentes o un numero muy grande 
de ellas es un trabajo sin resultado practico; todas son casi iguales, 
y las pequenas diferencias se notan en cuanto se examinan con 
alguna detencion. 

Aparatos de medida y comprobacion de la corriente electrica. 
Antes de terminar el estudio de la parte relativa al empleo de la 
electricidad en los automoviles, vamos a tratar, aunque muy lige- 
ramente, de los aparatos que el conductor debe tener bien a la 
vista o al alcance de la mano para utilizarlos en el momento opor- 
tvno y reconocer el estado de carga de los acumuladores, el paso 
de la corriente y la produccion de la chispa en tal o cual bujia 

Empezaremos por los aparatos de medida; estos son^de dos cla- 
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ses: voltimetros y amperimetros. Los primeros determinan la di- 
ferencia de tension entre los puntos en que se ha colocado el ipa- 
rato, y por tanto serviran para acusar el paso de una cornente : 
es el aparato de recon ocimiento de nn circuito. Los segnndos ser- 
viran, una vez acusado el paso de corriente, para saber cual es la 



Fig. 1 98. 


cantidad de clcctricidad qne por alii pasa, o sea la que se gasta 
de la que proporciona el rnanantial. 

Las tiguras 195 a 197 nos representan : las dos primeras, un vol- 
timetro y un voltimetro-amperimetro de pequenas dimensiones, 
muy a proposito para bolsillo; la tercera, un voltimetro sobre una 



Fig 199. 


tablilla con un pulsador colocado debajo para poder en cualquier 
momento, apretando el boton, ver la diferencia de tension entre 
dos puntos dados. 

Ademas de estos aparatos hay otro, cuyo objeto es unicamente 
comprobar la existencia de la chispa en la bujia, para tener la se- 
guridad de que la parada no es debida a ninguna averia en el 
encendido electrico. 

Samaniego A utomAviles .— 14 
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Este puede ser de dos clases: o bien el tubo visor (fig. 198) o el 
vcrificador de chispas (fig. 199) • La simple inspection de ambas 
figuras basta por si sola para comprender como estan formados } 
como funcionan estos aparatos, mucho mejor que la descripcion 
que de ellos pudieramos hacer. 

Distribucion del movimiento a los diversos elementos del mo- 
tor. — Sucesivamente hemos estudiado los organismos que constitu- 
ycn el con junto motor. 



Hemos visto que para producir la inflamacion de la mezcla de* 
tonante hacia falta una magneto; que para conseguir el enfrh- 
miento se emplea con frecuencia una bomba, y que hay unas vai- 
vtilas que dejan entrar y salir los gases dentro del cilindro. Esos 
tres elementos citados necesitan ponerse en movimiento, lo que se 
ccnsigue tomando la cantidad de fuerza precisa del arbol motor 
per un procedimiento mecanico cualquiera. 

El conjunto de mecanismos que lo constituyen ha recibido el 
nombre de distribucion. La distribucion, que antes siempre se ha- 
cia por pinones (figura 200), tiende modernamente a transfor- 
marse, habiendo marcas de automoviles que han adoptado la trans- 
mision por tornillo sin fin y hasta las cadenas inextensibles (figu- 
ra 201). 

Regularizacon del movimiento de rotacion del arbol motor.-- 
En la practica es completamcnte imposible que la resistencia que 
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tin motor tiene que veneer sea constante. En los motores que lie- 
van los automoviles estas resistencias varian casi continuamente, 
pues que ellas dependen, entre otras causas, del estado de las ca- 
rreteras por que circule el coche y de la velocidad de este, que 
debe poder ser modificada casi instantanamente, para lo cual es 


preciso desembragar el motor, y este. se encontrara girando de va- 
cio, sin tener que veneer mas resistencias que las pasivas del mis- 
mo, muy. pequenas comparadas con las exteriores que hasta ese mo- 
uiento tenia que veneer; al disminuir esas resistencias, el motor 
tiende a aumentar de velocidad o a embalarse, en terminos de uso 
■-C'inun ; este aumento de velocidad es muy perjudicial, tanto para 
e * iriotor como para el coche en general, y es lo que trata de evi- 
utrse por medio de un aparato que se llama rcgulador. 

Los motores de los modernos coches de turismo no suelen estar 


Vdl vulas. 

Numeros de 
reglaje. 

Horala. 


Tensor. 


Dinamo. 
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provistos de este aparato, porque restringe la amplitud de giro y, 
por tanto, la velocidad del coche. En cambio, se encuentra en lo* 

motores de los automoviles de carga. ^ r , -i i 

A1 hablar de los motores dijimos que estos teman una velocid, 
normal de regimen, para lo cual el rendimiento o efecto J4 dg 
motor era el maximo, y que no convema que esta velocidad fuese 
sobrepujada en mucho, para evitar deterioros en los elementos 
motores del coche; lo cual por si solo bastara para indicarnos la 
utilidad y la necesidad de los reguladores. 



Fig. 203. 


Puede definirse el regulador diciendo que es un aparato cuyo 
obieto es impedir al motor marchar coritinuamente a una velocidad 
superior a una determinada, pero dejandole en un momento da. o 
alcanzar su maxima potencia. 

De muy diversos modos puede conseguirse este objeto persegui- 
do por los reguladores : 

i o Variando la alimentacion de mezcla combustible. 

2. 0 Variando la evacuacion de los gases en el escape. 

3.0 Suprimiendo la alimentacion por el cierre de la aspiracion 

0 el escape. 

4. 0 Si se varia el punto de inflamacion de la mezcla. 

Si tratamos de conseguir la regularizacion de la marcha del 
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motor variando la alimentation, nos encontramos con que pode- 
mos hacer esta variacion de dos modos: variando la calidad de la 
mezcla y variando la cantidad de la mtsma qae puede ser admitida 
en cada cmbolada. El primer sistema no debe emplearse. La mez- 
cla se empobreceria, se producirian explosiones fallidas y las per- 
didas por efecto de la combustion incompleta aumentarian rapida- 
mente, pudiendo llegar hasta que la mezcla no explotase. 



Fig. 204. 



El segundo procedimiento, que consiste en variar la abertura 
de las valvulas de admision, haciendo, por tanto, que penetre mayor 
o menor cantidad de mezcla, tiene algunos inconvenientes, como 
son: que siendo menor la cantidad de mezcla, la compresion dis- 
ininuira y esto llevara consigo una combustion incompleta; ademas, 
que la combinacion de la mezcla variara siempre algo, y esto es 
tin defecto que arrastra perdidas de potencia util. De estos apara- 
tos que varian la admision ? citaremos el Proper Lamber (fig. 203 ). 

Esta constituido por una palanca l giratoria alrededor de O, en 
cuyo extremo va colocada una varilla C, de forma conica en su ex- 
tremidad mas alejada del l\ esa parte conica penetra a modo de 
cuna en la guia G de bronce de la cola de la valvula, y por medio 
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de ella se efectua el levantamiento de la valvula sobre su asiento. 
Su funcionamiento es muy sencillo : a medida que la pieza C pe- 
netre mas en G, la excentrica tardara menos tiempo en levantar 
la cola S de la valvula, pudiendo lleg'ar a su maximo; si, por el 
contrario, la pieza C esta colocada dc modo que su parte mas es- 
trecha es la que ha de levantar la valvula, la excentrica taidara 
mas tiempo en elevarla y la abertura de esta scia la minima, 
entre la maxima y la minima abertura de la valvula S£ pueden to- 
mar todas las posiciones intermedias, sin mas que hacer avanzar 
a C mas o menos en el sentido de la flecha, lo cual se consigue ha- 
ciendo girar la palanca alrededor de O en uno u otro sentido. 

El regulador de velocidad G. A. (fig. 204), permite mantener 
constante la velocidad del motor o hacerla variar actuando sobre 
la cantidad de gas explosivo que es admitido en los cilindros, y 
esto se consigue por el desplazamiento de un cilindro distributor 
que regula la cantidad de mezcla detonante que debe admitirse 
en cada cilindrada. El distribuidor necesita una cierta energia para 
su funcionamiento, y esta es obtenida por la combinacion de las 
depresiones producidas antes y despues del estrechamiento de los 
gases durante la aspiracion del motor. 

En con junto, este aparato consiste en un tubo provisto de varios 
orificios o lumbreras, que son obturados mas 0 menos por un em- 
bolo que esta unido por una varilla a una membrana de tela cau- 
chotada impermeable al.aire. A1 otro lado de la varilla del eni- 
bolo existe un resorte en espiral que tiende a sostenerle en la po- 
sicion de maxima abertura de lumbrera. 

Por su parte inferior esta la membrana en contacto con una ca- 
mara que por dos diafragmas calibrados la ponen en comunicacion 
con la tuberia de admision de los gases antes y despues del estre- 
chamiento. 

Supongamos que cl motor esta en marcha: el vacio creado en la 
tuberia Obra sobre la membrana en sentido inverso del resorte, v 
si dejamos penetrar debajo de ella, por medio de una Have, una 
pequefia cantidad de aire, la depresion disminuira y, por consi- 
guiente, la membrana y el embolo se elevaran, manteniendose en 
una cierta posicion de equilibrio, correspondiente a un estreclu- 
miento determinado de los gases. 

Si aumentamos la cantidad de aire que puede penetrar bajo la 
membrana, la depresion disminuira, y al elevar el resorte al embo- 
lo cl motor embalara; por el contrario, disminuyendo la entrada 
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de aire se verifica el fenomeno opuesto, y entonces el motor dismi - 
nuirci de velociddd. 

La regularizacion del motor utilizando el segundo de los proce- 
dimientos citados, esto es, variando la cvacuacion de los gases cn 
cl escape , tiene lugar del siguiente modo: si disminuimos, como 
hicimos para la de admision, la elevacion de la valvula de escape, 
no said ran al exterior todos los gases quemados, y los que queden 
cn el interior del cilindro se mezclaran con los gases s combustibies, 
disminuyendo su fuerza explosiva, pero manteniendo constante la 
presion. 


Fig. 2U6. 

En la figura 205 tenemos representado un sistema de regulari- 
zacion por el escape: la pieza A puede girar alrededor de un eje 
situado en su punto medio, de modo que la parte que se apoya so- 
bre el tope b y la que lleva el eje I de la palanca BE tienen mo- 
vimiento en distinto sentido; el tope b sirve para limitar este mo- 
vimiento de giro A. Sobre la palanca BE se apoya la varilla C de 
la valvula de escape, y esta misma palanca recibe el movimiento 
alternative de elevacion y de descenso de la excentrica D. 

Si hacemos girar la parte inferior de la palanca A hacia la de- 
recha, el eje I desviara a la izquierda y arrastrara en este sentido 
a la palanca BE, cuyo movimiento hacia la izquierda se encuentra 
hmitado por el tope a. 

De este modo, la excentrica, en su giro, encontrara antes a esta 
pieza y la elevara mas pronto; ademas, el punto de apoyo de C so- 
bre B estara mas a la derecha y el brazo de palanca que actua en C 
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sera mayor, y mayor, por tanto, la elevation de la valvula; lo con- 
trario sucederia si hicieramos girar la pieza A en sentido opueslo. 

El tercer sistema para conseguir anular los aumentos de veloci- 
dad, suprirnicndo la alimentation , es conocido tambien por el nom- 
bre de regularization por todo o nada . Puede hacerse de dos mo- 
dos: bien actuando sobre la admision o sobre el escape. Como su 
nombre indica, consiste sencillamente en disponer de un medio para 
obturar por completo la entrada de la mezcla o la salida de los 
gases quemados. 

Si se suprime la entrada de la mezcla, desde luego la velocidad 
del motor disminuye, por suprimirse la fase motora. Esto tiene, 
entre otros inconvenientes, el de que, suprimida la fase motora, 
el agua de circulacion enfria demasiado el motor, y este enfria- 
miento produce combustiones defectuosas y explosiones fallidas, 
y ademas, la marcha del motor tiene lugar por sacudidas brus- 
cas, producidas al restablecerse la admision. 

Actuando sobre la valvula de escape puede hacerse la regulari- 
zacion, bien dejandola cerrada, lo que impedira el escape, o bien 
abierta, -impidiendo la compresion. Uno y otro sistema tienen su^ 
inconvenientes: el primero, como defecto capital tiene el mante- 
ner en contacto con las paredes de los cilindros una masa gaseosa 
a muy alta temperatura, y esto, sobre producir un calentamiento 
sin ventaja en el agua de circulacion, puede dar lugar a averias 
en la parte recalentada del embolo.. El segundo, que deja abieita 
la valvula de escape, tiene otros inconvenientes, aunque suprima 
los anteriores, y los principals son que, como el embolo marcha a 
una gran velocidad, se produce siempre una pequena depresion, 
que puede abrir la valvula de admision, si es automatica, los gases 
combustibles que penetren en el cilindro son expulsados de el y se 
pierden, y ademas el lubrificante que hay siempre en el interior de 
los cilindros es arrastrado y depositado sobre las valvulas de escape, 
produciendo al quemarse, cuando se restablece el movimiento del 
motor, residuos que pueden impedir el cierre de aquellas. 

Estudiando el cuarto y ultimo metodo de regularizacion por me- 
dio de la inflamacion, nos encontramos con que la inflamacion elec- 
trica ha desterrado en absoluto todo otro sistema para el automo- 
vilismo, y, por consiguiente, pudiendo, con los aparatos distribni- 
dores, producir la chispa y, por tanto, la explosion en el momento 
que se quiera, tenemos en nuestra mano obtener la regularizacion 
por este sistema. 



FUND AC ION 
JUAN FI >0 
TURRJANO 



— 217 — 

Si producimos la explosion, como ya dijimos al tratar de la in- 
fiamacion electrica y del avance y retardo de esta, en el momento 
en que el embolo ocupa su punto rauerto superior, no obtendremos 
la potencia maxima por las causas que alii expusimos, y sera me- 
nester dar un pequeno avance a este encendido para alcanzar el 
maximo efecto util del motor; pero supongamos ahora que, al au- 
mentar la velocidad de rotacion del motor, por una disminucion 
de las resistencias que encuentra, nosotros producimos el retardo 



del encendido; este tendra lugar. entonces cuando el embolo haya 
comenzado a expansionar los gases. La onda explosiva tiene una 
velocidad muy grande y el embolo posee una no despreciable ; y, 
por consiguiente, al hacer explosion la mezcla no producira su 
maximo efecto, disminuyendo la potencia del motor y la velocidad 
del carruaje que mueve. 

Hasta aqui hemos visto los sistemas de regularizacidn ; veamos 
ahora como pueden ponerse en accion y producir esos efectos. Ante 
todo, diremos que si el conductor no tuviera otra cosa de que ocu- 
parse que de su maquina, no cabe duda que deberiamos emplear 
a- hombre como elemento para manejar la regularizacion de cual- 
quier sistema que fuere; pero no ocurre esto, pues la mision del 
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conductor es muy compleja, y, dadas las grandes velocidades que 
hoy se aicanzan por hora, absorbe mucho mas la atencion del con- 
ductor el camino que tiene que seguir y los obstaculos que en el 
pueden aparecer que la marcha regular de su motor. De lo que 
acabamos de decir se deducen desde luego dos sistemas de accio- 
nar los aparatos que regulan el motor: el primero a mano, el se- 
gundo automaticOi. 

Reguladores a mano.— La figura 206 representa una rnanera de 
conseguir a mano la regularizacion. El sistema de admision es va- 
riable, v se consigue esta sin mas que hacer girar en uno u otro 
sentido” la palanca colocada debajo del volante de direccion. El 
giro de esa palanquilla obliga tambien a toniar el mismo movi- 


Fig. 207. 

miento a la varilla a que este unida, que termina en su parte in- 
ferior en otra palanca, a cuyo extreme se une un alambre o cable 
metalico de unos milimetros de diamclro, que actua sobre una pn- 
lanca acodada cuyo eje va fijo al zoealo del motor. De las dos ra- 
mas de la palanca acodada, una va como acabamos de d e ci 1 y 
otra se une a una varilla que, provista de un resorte, acciona la 
palanca de admision variable; esta palanca esta obligada a per- 
manecer apoyada contra la valvula de admision por un resorte de 
lamina. 

Un sistema analogo a este emplean para transmitir la accion 
reguladora con el sistema de regularizacion por el escape. En ge- 
neral, todos los sistemas de reguladores a mano estan accionados 
por pequenas palancas colocadas en el volante de direccion, bien 
encima, bien debajo, pero siempre al alcance de la mano del con- 
ductor, como pasa tambien en la regularizacion por la inflamacion. 
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Reguladores automaticos. — Ya sabemos cual es el objeto de 
estos reguladores, y diremos que, en general, son de los llamados 
dp fuerza centrifuga. Estan formados por una o dos masas en el 
extreme de varillas que forman un cierto angulo, pero cuyo ver- 
tice esta articulado de modo que la amplitud del angulo pueda va- 
,-iar ; estas masas giran con el arbol motor y funcionan del modo 
siguiente: cuando se produce una disminucion de resistencia en cl 
motor, su velocidad aumenta, y lo mismo le pasa al regulador; al 
aumentar la velocidad de rotacion de este, las masas se separan 


Fig. 208. 

del eje de giro, y este movimiento, transmitido por medio de com- 
binacioncs de palancas, liace el efecto que producia el regulador a 
niano. La figura 207 representa las masas unidas al manguito de 
la derecha, que esta invariablemente unido al eje y no tiene nin- 
gun movimiento independiente de este; otras varillas enlazan a las 
masas el manguito de la izquierda, que puede resbalar a lo largo 
del eje cuando varia la velocidad; a este manguito se une la palan- 
ca R, que por su movimiento produce las del elemento regulador. 

La figura 208 representa un regulador de fuerza centrifuga que 
no obra sobre la admision, sino sobre la inflamacion. Consta de 
dos volantes A y B, uno dentro del otro : el volante A es el del eje 
de la magneto y el B es el del eje motor. Inter iormente al volan- 
te A estan sujetos, con los pernos D D, dos sectores C C que aprie- 
tan al volante B por la accion de los muelles E E, unidos entre si 
por el anillo F." 
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Cuando el movimiento del volante B se inicia, el eje A tiene el 
mismo movimiento de rotacion que B, a causa de la preston de los 
sectores C C, y la magneto producira electncidad para la inflama- 
cion de la mezcla en los cilindros; pero cuando la velocidad del 
motor aumenta, los sectores C C se separan suavemente del B, 
venciendo la accion de los muelles EE; el volante A gmara me- 
nos deprisa y la magneto dara una inflamacion mas retardada, 
que producira la disminucion de velocidad del motor. 

Retardador y acelerador .- El regulador obliga al motor a guar 
a una velocidad constante; pero es menester unas veces disrmnuir 
la velocidad de marcha sin hacer intervene el mecamsmo del cam- 
bio y otras, por el contrario, es preciso aumentarla: para conse- 
o-uir lo primero esta el retardador, que no es otra cosa que un en- 
lace con el regulador automatic, de tal modd dispuesto que al 
-ccionar una varilla o palanca modifique este aparato, haciendole 
funcionar a menor velocidad. Para conseguir el aumento momen- 
taneo de velocidad del motor esta el acelerador , , generalmente 
accionado por un pedal, que es una sencilla disposicion para supn- 
mil* la accion mecanica del regulador. 

Aparatos destinados a producir el arranque de los motores- 
Hasta aqui hemos estudiado los motores de automoviles cuando cs- 
tos estaban en marcha, y de este modo veiamos el funcionamiento 
de los elementos que constituyen el coche; pero llegara un mo- 
tnento en que el motor tenga que detener su marcha durante una 
parada voluntaria para evitar el gasto inutil de esencia que su- 
pondria tenerle en movimiento, y sabemos que para esto bastara 
cortar la inflamacion; momentos despues sera preciso ponerle en 
marcha para continuar su carnino, y entonces no bastara con res- 
tablecer la corriente electrica, pues la inercia de todas^ sus piezas 
se opone a que se inicie el movimiento, sino que sera necesario 
veneer esta inercia y producir dos o tres explosiones para resta- 
blecer el giro del arbol motor. 

Esto se consigue moviendo a mano la imnivela de arranque, que, 
montada en el extremo anterior del ciguenal, engrana con el cuan- 
do se la hace girar en el sentido de la rotacion del motor. M 
mover en sentido apropiado la manivela gira el ciguenal y los era- 
bolos aspiraran, comprimiran, expansionaran o expulsaran la mez- 
cla gaseosa. Sera, pues, preciso, segun esto, veneer por medio de 
la manivela la resistencia que estos ocasionan. 

El arranque de los motores de explosion requiere ciertas pre- 
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cauciones, sobre todo para los de gran potencia. Existe el peligro 
de que el avance de la inflamacion pueda ocasionar la explosion 
cn tal momento que sea inevitable o muy facil de caiisar la rotura 
del brazo del que actua sobre la manivela. En efecto, ouando ha- 
cemos girar la manivela del motor, llega un instante en el cual 
notamos un aumento muy grande de resistencia y un efecto pare- 


cido a cuando se comprime un muelle en espiral; entonces la ma- 
nivela trata de girar en sentido contrario al movimiento que nos- 
otros le damos, siendo los gases comprimidos los que obran de 
esta manera a modo de resorte, y para poder veneer la compresion 
tenemos que dar un nuevo y fuerte impulso, que haga al volanfe 
veneer esa resistencia en virtud de la inercia de su masa en mo- 
vimiento. Al conseguirlo habremos pasado el punto muerto supe- 
rior de algun embolo, se habra producido una explosion y el mo- 
tor comenzara a moverse. Ahora bien, si la chispa estuviera avan- 
zada, la explosion se produciria necesariamente antes de llegar el 


M 




Fig. 209. 
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• cmbolo a su punto muerto superior, v como nosotros hemos movi- 
do la manivela dandola un gran impulso para pasar el punto muerto 
y producir despues de este paso la explosion, y esta se produce 
antes", el embolo es empujado bruscamcnte y con toda la fuerza de 
ia mezcla explosiva en sentido contrario al movimiento que traia, 
arrastrara el arbol motor y este a la manivela, que, tirando brus- 
camente o chocando con el brazo del conductor, si esta mal coo- 
cado, puede ocasionarle lesiones de importancia. 

Para evitar este peligro se emplean manivelas que el arbol motor 
arrastra cuando gira en sentido contrario. 

Pero hoy dia, tanto para evitar esos peligros cuanto para que el 
conductor no tenga que abandonar su asiento para poner en movi- 
miento el motor, se emplean aparatos de arranque automatico. 

Podemos considerar los aparatos destinados a producir el arran- 
que divididos en dos grupos: manivelas de arranque y aparatos de 
arranque automatico. 

Manivela Gautrcau.— Esta manivela (fig. 209) esta consthuida 
del siguiente modo: la manivela A esta unida al cubo B, por cuyo 
interior pasa el cigiienal C penetra a rozamiento suave por la pieza 
de madera D. Un manguito, montado en el cigiienal, tiene una 
garra que puede engranar en D. 

Arrollado en D hay un muelle G, cubierto por la tapa I, unido 
al bastidor M del coche. Los extremos del muelle estan utlidos, 
uno en la" pieza D y el otro en el cubo B, unido a la m:\nivela.i 
Cuando esta gira el muelle se aprieta sobre el tambor D, quo gi- 
rara tambien. Como D esta cogido por la garra del cigiienal, le 
arrastrara en su movimien'-o. 

Si por efecto del avance al encendido la explosion diese lugar 
a que cl arbol motor girase en sentido contrario, este g : ro arras- 
traiia a la pieza D unida al muelle G, el cual, al girar en el otro 
sentido, se afiojaria y el cubo B y la manivela A no participant 
de ese movimiento. 

Aparatos de arranque automatico. — De estos aparatos, uno? em- 
plean la fuerza expansiva de algunos gases licuados; otro?, la fuer- 
za expansiva de un muelle o resorte. segun el mismo principio de 
los aparatos de relojeria; otros emplean un motor electrico, uti- 
lizando acumuladores ; otros, aire comprimido, y otros, por fin, se 
valen de una bomba para introducir la mezcla explosiva a presion 
en los cilindros y producir su explosion por una chispa electrica. 
Procuraremos dar una idea ligera de esos distintos sistemas. 
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El cinogene es un aparato que emplea la gran fuerza expansiva 
del dcido carbonico liquido, encerrado en una botella de acero a 60 
kilogramos de presion por centmietro cuadrado. 

Consiste (fig. 210) en un cilindro, cuyo interior esta dividido en 
dos partes por un embolo que tiene por carrera la mitad de lon- 
gitud del cilindro. La varilla del embolo es una cremallera, y en 
el extremo opuesto al embolo hay una pieza cilindrica de poco C3- 
pesor, pero de bastante resistencia, sobre la cual se apoya un mue- 
lie en espiral, que al cesar la expansion hace volver al embolo al 
principio de su carrera. 

El movimiento se transmite al arbol motor del modo siguiente: 
el eje lleva en su extremo un pinon, visible en la figura, y en el 



Fig. 210. 


centro otro pinon que engrana con la cremallera: el primer pinon 
transmite su movimiento de giro a un tercer pinon situado en el 
eje de la manivela. 

Veamos el funcionamiento del aparato: al extremo izquierdo del 
conducto que se ve debajo del cilindro se une la botella que con- 
vene el acido liquido, y por medio de una Have se pone el interior 
de la misma en comunicacion con el cilindro; el gas liquido, al 
encontrarse con esa disminucion de presion, se expansiona, y la 
fuerza que adquiere se emplea en empujar el embolo; la cremalle- 
ra arrastra al pinon visible por medio del oculto, y aquel, por el 
eje de la manivela, al arbol motor. Las dimensiones de la crema- 
1'era y la relacion de radios de los pinones son tales, que durante 
el recorrido completo del camino que hace la cremallera el arbol 
da tres o cuatro vueltas. Cuando el embolo ha llegado al fin de su 
carrera se abre la Have que le pone en comunicacion con el exte- 
nor y el resorte lleva a aquel al principio del cilindro. 

Un aparato fundado en la expansion de un muelle lo tenemos en 
L figura 211; es un acumulador mecanico de muelle, que se carga 
automaticamente. Su constitucion y funcionamiento son como sigue : 
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El muelle en espiral es piano, de 80 mm. de anchura, y esta en B; 
uno de los extremos esta fijo a la cubierta A y el otro al eje C de 
seccion cuadrada, mediante el manguito D. Cuando el muelle se 
arrolla sobre el manguito, la cubierta A no tiene movimiento de 
giro, por impedirselo el freno F. El giro del cigiienal C esta im- 
pedido por la rueda E dentada, provista de un fiador que la im- 
pide girar. 

Aflojando el freno F, la cubierta A, arrastrada por el muelle, 


Fig. 211. 

comienza a girar en sentido del motor, y estando embragada sobre 
el cigiienal del mismo le hara moverse. Este embrague se consi- 
gue del modo siguiente : la cubierta A lleva en su interior la rueda 
dentada H, que, por medio de los fiadores G G sujetos al disco J, 
acunado sobre el cigiienal, obliga a este a girar al mismo tiempo 
que aquella; mientras esto ocurre, C permanece fijo, retenido por 
la rueda E unida a el, que no puede girar en ese sentido porque 
se lo impide el fiador fijo al bastidor. En estas condiciones, el mo- 
tor arranca. Ahora bien ; el disco K lleva la tuerca del tornillo que 
exteriormente posee el manguito L. El disco se fija a la cubierta A 
por los pernos K 1 , por los cuales pueden resbalar los orificios del 
disco K. 

Si el manguito L gira, su tornillo obliga a desplazarse al dis- 
co K de derecha a izquierda, hasta que se apoye contra MM; pero 


FUNDACION 
JUAN FLO 
TURRIANO 





— 225 — 


si despues de esto K continua girando con la cubierta, obligara al 
manguito L a moverse en sentido contrario, esto es, de izquierda 
a derecha. 

En este momento el disco N del manguito L se apoya contra 
cl N\ del.platillo J, y al verificarse este embrague de friction se 
acaba la fuerza del muelle. 

Para cargar el aparato basta un solo movimiento: apretar el f re- 
no; la cubierta A se detiene y el muelle B se arrolla sobre el man- 
guito D del cigiienal C, y es llegado el momento de separar N 
de N 1 ; mientras el muelle B se monta, el manguito L del disco N 
gira y obligara al disco K a moverse de izquierda a derecha hasta 
que llegue a M 1 ; en este instante 'el muelle B esta montado, y al 
scguir el manguito L girando y K permanecer fijo, el manguito L 
liene que moverse y lo hace de derecha a izquierda; arrastrando 
a 1 disco N, se produce la separation entre N y N 1 ; el aparato esta 
montado, y bastara aflojar el freno F para que vuelvan a repetirse 
todos estos movimientos. 

Si el motor no- arrancara una vez terminada la expansion del 
muelle, bastara poner una manivela en el extremo R del cigiie- 
nal C y hacerle girar para montar el muelle ; repitiendose esta ope- 
ration cuantas veces sea preciso hasta conseguir el arranque del 

motor. 

El sistema de arranque por medio de un motor electrico exige 
llevar en el coche una bateria de acumuladores. 

Desde que las magnetos comenzaron a emplearse para la infla- 
macion de la mezcla, los acumuladores cayeron en desuso, debido 
a que habia que atender a su recarga, la cual requeria, como ya 
liemos dicho, varias horas, una corriente electrica apropiada y un 
cuadro de carga, que no siempre se encontraban en los viajes. 

La generalization del alumbrado electrico, tanto en el interior 
de las carrocerias como en los faros y linternas, ha hecho que los 
automoviles lleven una . pequena dinamo movida por el motor de 
explosion del coche, la cual necesita una bateria de acumuladores 
que la sustituya en las paradas. Combinados asi los acumuladores 
con el pequeno generador electrico, desaparecen muchos de los in- 
convenientes que dijimos tiene. 

Fn un automovil que tenga alumbrado electrico por dinamo es 
muy comodo instalar el arranque automatico por medio de la elec- 
^ncidad, porque ya lleva la bateria de acumuladores indispensable 
y es suficiente agregar un motor electrico, segun vamos a ver. 

Samaniego. — Automoviles . — 15 
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Los motores electricos usados en los automoviles tienen un fun- 
damento semejante al de las dinamos explicadas en la pagma 192. 
En ellos el arrollamiento inductor esta generalmente colocado en 
serie (fig 212), con el circuito exterior T’T. La corriente llega de 


Fig. ‘212. 

la bateria de acumuladores, segun marcan las flechas, recorre e! 
inducido, sale de el por N, pasa por el arrollamiento inductor, sale 
por S y vuelve al acumulador por la masa del coclie. 

La figura 213 representa exteriormente el motor electrico Leece- 



Fig. 213 . 


Neville, que llevan algunos automoviles americanos para producir 
el arranque automatico. Ese motorcitc va instalado en el bastidor, 
cerca del volante. H, H representan los hilos que vienen de los 
acumuladores, y E el eje donde se monta un pinon. 

La figura 214 muestra en conjunto la disposicion del sistema. El 
volante p del motor dc explosion tiene una rueda dentada 8 que 
puede engranarse con el pinon 5, corredizo en el arbol 4. Este 
arbol se mueve, gracias al engranaje 3-2, al poner en marcha el 
motor electrico. 
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Cuando el conductor quiere arrancar, lleva la palanca de mar - 
cha a la posicion 14. Esto hace que la varilla ip tire del pinon 
corredizo 5 y le engrane en el volantc p y, al mismo tiempo, que 
cl conmutador 11 ponga en comunicacion la bateria de acumula- 
dores 17 con el motor electrico /. Entonces este principia a mover- 
se y hace girar el voiante del motor de explosion. Cuando comien- 
zan las explosiones en los cilindros, se retira la palanca de mar- 
cha is de la posicion 14, lo que separa el pinon corredizo 5 del 
yolante y corta la comunicacion de los acumuladores con el motor. 



Hay otros sistemas mas corrientes, en los que el engrane del 
motor electrico con el motor de explosion se efectua de una ma- 
nera mecanica, segun muestra la figura 215, al apretar sobre un 
pedal. Entonces, una horquilla arrastra el pinon J y le engrana 
con los dientes del voiante F G. Al propio tiempo, en el primer 
momento de apretar el pedal, la pieza metalica P se pone en con- 
tact con PI y se cierra el circuito de la bateria con el motor, pa- 
sando por una resistencia R para que el motorcito electrico co- 
mjence a marchar lentamente. Despues, cuando el pedal se ha hun- 
1 ( ) mas, la pieza P pasa a tocar sobre la Q, y entonces el circuito 
la bateria y motor queda libre de'Ja citada resistencia, y el mo- 
1 °r electrico gira con su velocidad normal de regimen. 

^ El procedimiento de arranque con aire comprpnido se basa en 
cl hecho siguiente : cuando un motor de cuatro cilindros se detie- 
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ne, su parada tiene lugar de tal modo que los brazos de las mam- 

Bateria. 



Fig. 215. 

velas toman una *posicion de reposo horizontal, a causa de que el 
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embolo que se detiene durante la carrera de expansion esta en 
equilibrio con el que se ehcuentra en el periodo de compresion. 
Resulta de esto que, en el caso de una distribucion normal del 
motor, queda siempre un cilindro en el cual el periodo de expan- 
sion esta en los comienzos de su desarrollo. Si entonces, por una 
disposicion apropiada, se toma aire comprimido de un recipiente 
que lo contenga para enviarlo al cilindro, la experiencia ha de- 
mostrado que el embolo, empujado por aire comprimido a una pre- 



sion de tres o cuatro atmosferas, puede veneer la resistencia de 
compresion del embolo ascendente durante la carrera de compre- 
sion: un exceso de presion considerable obra sobre el embolo a 
media carrera, mieh.tr as que la presion maxima de compresion 
tiene lugar en el otro embolo hacia el fin de su carrera, cuando 
las masas han adquirido cierta aceleracion por efecto del tiempo 
que lleva actuando el aire comprimido. 

A partir del punto muerto superior, el aire comprimido pasa a 
ejercer su accion sobre el embolo que antes se encontraba en el 
periodo de compresion; de suerte que la velocidad de rotacion del 
arbol de manivelas va aumentando sin cesar. 

Hn este procedimiento de arranque automatico tienen lugar los 
cuatro tiempos del motor, y la unica diferencia que existe es que 
£l esfuerzo de la inflamacion es reemplazado por el del aire com- 
pnmido. La aspiracion, la compresion y la expansion se verifican 
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exactamente del mismo modo que cuando el motor es puesto en 
marcha por medio de la manivela; con este procedimiento de 
arranque se puede obtener inmediatamente un numero de vueltas 
muy grande, llegando hasta 600, y presenta las ventajas de una 
buena volatilizacion y de un encendido energico. 

El con junto del aparato Saurer (fig. 216) consta de una bomba 
de aire a, como las de enfriamiento por agua, accionada por el 
motor de cuatro cilindros; llena el deposito que existe al final del 
tubo b de aire comprimido a 15 atmosferas, por ejemplo. Para 
conseguir el arranque automatico, la palanca c debe ocupar la po- 
sicion marcada por la linea 3, 1° que produce la apertura de una 
valvula e, que pone en comunicacion el deposito de aire compri- 
mido con cl distribuidor giratorio d. Orificios o lumbreras apropia- 
das, practicadas en este ultimo, abren, segun la posicion del arbol 
motor, uno de los conductos, f\ f, f y f\ y puede entonces pe- 
netrar el aire comprimido en el cilindro correspondiente per la 
valvula g, que no tiene otro objeto. 

La valvula g esta mantenida contra su asiento por un tnuelie 
de tal tension, que una depresion de 3/10 de atmosfera no podii 
abrirla, mientras que cede al exceso de presion del aire comprimido. 

La palanca c puede ocupar tres posic.iones diferentes : 

Posicion i. a La valvula de aspiracion de la bomba de aire esta 
constantemente abierta por la varilla h, de modo que la bomba deja 
de funcionar. 

Posicion 2. a La bomba funciona con el deposito y comprime el 
aire, y la valvula de aspiracion funciona libremente. 

Posicion 3 a La valvula e esta abierta por la articulacion i y el 
motor arranca. 

Un manometro sirve para comprobar la presion en el deposito. 
La valvula de seguridad no sera precisa, porque con ayuda de una 
bomba de embolo no se puede producir una presion tan elevada 
que venga a ser per judicial al deposito. 

El aire comprimido almacenado en el deposito puede ser utili- 
2ado para hinchar los neumaticos y accionar las senales de aviso. 
Se dispone con este objeto de una valvula de reduccion reglable a 
voluntad, para permitir pasar a los neumaticos y a las senales una 
presion constante y reducida, aun cuando en el deposito exista 
una presion variable y elevada. 

Las ventajas que tiene este sistema de arranque son las si- 
guientes : 
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j a Arranque automatico desde el asiento del conductor, silt 

desarrollo de fuerza por parte de este. 

2. a Arranque repetido cuantas veces sea necesario, sin ninguna 

dificultad. 

3. a Arranque del motor en frio. 

4 a Entrada rapida del motor en su periodo normal de trabajo. 

r a Gran velocidad inicial de rotacion, de donde se deduce una 
seguridad absoluta de arranque por consecuencia de una buena vo- 
latilization y de un encendido energico. 

6. a Ningun inconveniente para el motor. 

7. a Adaptation del sistema a todos los motores de cuatro ci- 

lmdros. 

8. n Empleo del aire comprimido para inflar los neumaticos, evi- 
tandose el molesto manejo de la bomba de mano. 

9. a Empleo del aire comprimido para accionar los aparatos de 
senates. 

10. Seguridad absoluta y sin peligro para quien lo mane j a. 

Por ultimo, nos queda el sistema de arranque por medio de la 

mtro due cion de una mezcla carburada a presion en los cilindros , 
mezcla que se hace explotar por una chispa electrica. El principio 
en que se fundan los que utilizan este sistema es igual al del an- 
terior. Para hacer arrancar el motor es preciso que se produzca 
una explosion en aquel cilindro que tenga las valvulas cerradas y 
en el que la manivela este en el sentido de la marcha. 

Veamos como se consigufe esto : por medio de una bomba de 
simple efecto, movida a mano, se envia el aire al dinamogeno , don- 
de se carbura, y ese aire carburado se impele hacia los cilindros, 
expulsando los gases quemados que alii encuentre. 

Para que el aire pase a los cilindros se requieren las siguientes 
maniobras: abrir las cuatro Haves de introduction y las cuatro de 
evacuation, dar energicamente. tres o cuatro emboladas y cerrar 
las oebo Haves. 

Es menester renovar la esencia del dinamogeno despues de ha- 
ber puesto en marcha el motor un cierto numero de veces. 

Una vez cerradas las ocho Haves, basta hacer pasar la corriente 
y apoyar el pie ligeramente sobre el pedal acelerador para conse- 
guir un arranque inmediato y cierto. 

Disposicion para el arranque por contacto electrico. — Cuando 
esta en marcha un motor de cuatro cilindros y se corta la corrien- 
te electrica que empleamos para la inflamacion de la mezcla deto- 
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nante, el motor se detendra, y si ninguno de los elementos del 
mismo experimenta rozamientos anormales, los codos del cigiienal 
quedaran en un piano, horizontal. Sucedera esto, porque, en virtud 
de la inercia de las piezas en movimiento, la parada del motor 
sera instantanea y* habra un cierto 11 umer o de compiesiones, que 
ssran vencidas por aquel efecto; mas llegara un momento en 
que las masas en movimiento habran perdido, a causa del trabajo 
que absorben las compresiones, la velocidad que tenian en un piin- 
cipio, y no pudiendo veneer la ultima compresion, habra en el arbol 
motor un comienzo de giro en sentido contrario, causado por la 
expansion de la mezcla comprimida. 


12 3 4 



Fig 217. 

Para mayor claridad, veamos la figura 217, y valiendonos de 
ella explicaremos lo que ocurre. Los embolos de los cilindros 1 y 4 
marchan al unisono: esto es, que suben y bajan al mismo tiempo, 
sucediendo cosa analoga en el 2 y 3. 

Girando las manivelas o codos del cigiiehal de los cilindros 1 y 4 
en el sentido de las flechas a, los que correspondan a los 2 y 3 lo 
haran en el de la b y las fases del motor seran, como consecuen- 
cia : en el cilindro 1, expansion; en el 2, compresion ; en el 3, cx 
pulsion , y en el 4, aspiracion. 

Lo que sucede en los cilindros 3 y 4 no nos interesa, pues es- 
tando abiertas las valvulas de escape ,y de admision, respectiva- 
mente, no intervendran en el equilibrio mas que como masas en 
movimiento y, por ser opuestos sus movimientos, se compensaran 
sus efectos. 

En los cilindros 1 y 2 ocurrira lo siguiente : el embolo del cilin- 
dro 2 comprimira la mezcla haciendo una parte de su recorrido 
ascendente hasta el momento en que el esfuerzo de compresion 
detenga el giro del arbol motor; un instante despues la mezcla 
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comprimida reaccionara sobre el embolo, empujandolo en sentido 
cuntrario al anterior; pero este cambio de sentido en la rotacion 
del arbol obliga a subir al embolo del cilindro i, que a su vez 
comprimira la mezcla que encierra, y estos movimientos de ele- 
vacion y descenso de los embolos en los cilindros I y 2 iran siendo 
cada vez menores, hasta que las presiones sobre las caras supe- 
riores de ambos embolos sean exactamente iguales; en cuyo caso, 
ademas de haberse detenido el motor, estaran los embolos en el 
punto medio de su recorrido y,' como consecuencia, el piano de 
los codos del cigiienal sera horizontal. 


Vemos, por tanto, que en todo motor de cuatro cilindros, dete- 
nido por falta de chispa para inflamar la mezcla, habra dos cilin- 
dros cargados de ella, uno en la mitad de su periodo de compre- 
sion [2) y el otro en la mitad de su expansion , estando este ulti- 
mo en condiciones excepcionales para que si producimos la infla- 
macion de esta mezcla a medio expansionar inicie el movimiento 
de rotacion del arbol motor. 

La figura 218 representa esquematicamente la disposicion adop- 
tada por la Casa Bosch, que emplea para este objeto una bobina o 
carrete especial B y un acumulador Y. M es la magneto ya des- 
crita (fig. 169), y b, b , b son las bujias de los cuatro cilindros. 

La bobina o carrete (fig. 219) consta de un nucleo C en forma 



Y 


Fig. 218 , 
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de T, q« e lleva dos arrollamientos en el alma de la doble T : uno, 
el primero, de hilo grueso, y otro, el secundario, de hilo fino. Lleva. 
ademas, el carrete en su parte inferior el platillo conmutador D, 
movible con la manecilla G, y en la superior un autointerruptor M, 
-que con el condensador H permiten elevar la tension de la co- 
rriente secundaria en el momento del arranque. 

El platillo conmutador D tiene el doble cometido de permitir, 
bien el funcionamiento de la magneto M una vez puesto en mar- 
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cha el motor, bien el del acumulador Y para producir el arranque. 
Una y otra cosa sc consiguen sin mas que ilev r el boton G a las 
letras M o A de la bobina. 

Para conseguir el arranque del motor se efectuan las operacio- 
nes siguientes: llevar G sobre A y apretar en I para que entre en 
juego el autointerruptor; conseguido esto, soltar I y llevar rapida- 
mente G de A a M. 

El arranque automatico se va generalizando tanto en los auto- 
moviles americanos, que en ellos ya no va colocada normalmente 
la manivela para mover a mano el motor. 
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De los elementos fle movimiento. 


Organos transmisores. 

Una vez que el motor esta marchando a una velocidad determi- 
nada, es menester que el movimiento de giro del arbol motor se 
transmita a las ruedas motrices, para que a su vez el giro de estas 
produzca la traslacion del coche. Todos estos elementos o mecanis- 
mos colocados entre el motor y las ruedas motrices los vamos a es- 
tudiar, empezando por los embragues. 

Embragues— Es este un elemento de importancia muy grande 
y su estudio requiere especial cuidado; comenzaremos por demos- 
traf su necesidad. 

Supongamos que, iniciado el movimiento de rotacion del arbol 
motor, todos los elementos que antes estudiamos, tales como la 
carburacion, el enfriamiento, la inflamacion, etc., funcionen sin 
interrupcion, en cuyo caso el motor ira aumentando su velocidad 
de rotacion hasta alcanzar la normal de regimen ; para la cual, en 
condiciones analogas de carburacion e inflamacion, tiene el maxi- 
mo' de fuerza, cuyo instante parece ser el mas indicado para enla- 
zar por medio del embrague el motor y los demas elementos. 

Ahora bien; si antes de alcanzar esta velocidad, y todavia mejoi 
en el critico momento de producirse la primera explosion, que es 
cuando arranca el motor y tiene, por consiguiente, el minimum de 
fuerza, se le enlazara al mecanismo que produce el arrastre, se- 
guramente el motor no tendria fuerza y el coche no se moveria. 

Mas todavia; supongamos un automovil cuyo arbol motor, unido 
siempre a las ruedas motrices, este en reposo y queremos poner en 
movimiento. En el primer momento se ha de veneer, no solamente 
la inercia y resistencias del propio motor, sino que han de ser ven- 
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cidas las del coche con su carga, lo que en general no sera posi- 
hle, y el motor no arrancara, si su fuerza es pequena para veneer 
tales resifftencias, y si su fuerza es mayor podran producirse ave- 
rtas de grandisima importancia, desde la explosion de los cilindros 
hasta la rotura de los engranajes o del arbol. Pero aun suponiendo 
que no sucediera ninguna de estas cosas, solamente en el instante 
inmediato que sigue a la explosion, que es cuando la fuerza expan- 
siva de los gases es maxima, se produciria el movimiento y el 
arranque se liana por bruscas sacudidas, que molestarian a los 
viajeros y perjudicarian a todos los elementos del coche. 

Por todo lo que acabamos de decir se comprende la necesidad 
de un elemento que pueda utilizar el conductor cuando lo juzgue 
oportuno para unir el motor a las ruedas motrices y arrastrar el 
•coche; este elemento es precisamente el embrague. 

Los embragues han de cumplir algunas condiciones sin las cua- 
les dejarian de ser practicamente utilizables; las principales son: 
sencillez, tanto en el aparato propiamente dicho como en su mane- 
jo; que tenga cierta elasticidad, esto es, que si por un efecto cual- 
quiera, exterior e independiente del conductor del vehiculo, an- 
mentase de un modo considerable y muy rapidamente la resistencia 
.a la rodadura de las ruedas motrices, esta resistencia no debera 
transmitirse Integra al arbol motor, sino que, permaneciendo fija 
o casi fija una de las partes del embrague, la otra puede girar so- 
bre la primera sin arrastrarla, dando tiempo a que, enterado el 
•conductor, efectue el desembrague; es preciso, ademas, que con 
las resistencias normales a la rodadura no exista el resbalamiento 
entre las dos partes de que se compone, y, por ultimo, que sea 
progresivo, es decir, que no de lugar al arranque brusco, sino que 
al comenzar el movimiento del embrague vaya, poco a poco y sin 
sacudidas, avanzando el carruaje. 

Los embragues que se han aplicado al automovilismo son los 11a- 
mados de friccion, cuyo fundamento es el siguiente: si ponemos 
dos superficies en contacto, sean de la clase que fueren, y move- 
inos una de ellas en cualquier sentido, arrastrara a la otra por efec- 
to del engranaje existente entre sus moleculas. 

Para que el lector se forme una idea de como tiene lugar este 
engranaje molecular, diremos que toda superficie, por bien puli- 
mentada que parezea, esta constituida de pequenos granitos que 
dejan entre si huecos o espacios tambien muy pequenos, y que al 
poner en contacto dos superficies, los entrantes de una penetran en 
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ios salientes de la otra, produciendose, por efecto de este engrane, 
el movimiento de las dos superficies al mover una sola. 

Los embragues de friccion se clasifican en las nueve categonas 


siguientes : 

1 . a Embragues de conos. 

2 . Jl Embragues de espiral. 

3 a Embragues de cinta. 

4 .' 1 Embragues de segmentos extensibles. 

- « Embragues de patines. 

6 . a Embragues de platillos. 

7 . a Embragues de discos multiples. 

8 . a Embragues magneticos. 

9. a Embragues hidraulicos. 

En los embragues de conos, como su nombre indica, las superfi- 
cies puestas en contacto son de forma conica, y estan, la una uni- 
da al volante, y es la que gira constantemente con el arbol motor, 
y la Otra sobre un tronco de cono, unido en el sentido de la rota- 
cion de un modo constante a otro arbol, produciendo el movimien- 
to de giro de este cuando se pone en contacto con la que lleva el 
A^olante. En esta clase de embragues, con objeto de hacer mayor la 
udherencia entre ambas superficies, se recubre a menudo una de 
sljas, la segunda, de una banda de cuero. 

Si los conos tienen su vertice hacia la delantera del coche, se 
Hainan conos rectos, y si esta hacia atras, conos invertidos. 

Los embragues de conos pueden subdividirse en : 

Embragues de conos rectos guarnecidos de cuero. 

Embragues de conos rectos metalicos. 

Embragues de conos invertidos guarnecidos de cuero. 

Embragues de conos invertidos metalicos. 

Embragues de conos. — Los embragues de conos se componen del 
cono macho y del cono hembra; el primero es el que, penetrando 
en el interior del segundo, produce el embrague. 

El representado en la figura 220 es el mas simple. 

Se compone de un volante V, en cuyo interior va la superficie 
que forma el cono hembra; el eje de V lleva un alojamiento para 
servir de apoyo al extremo del eje del cono macho cuando se pro- 
duce el embrague. El cono macho esta formado de un tronco de 
cono T de la misma sustancia que el volante, recubierto por una 
banda de cuero C, de iguales dimensiones, con objeto de aumentar 
la adherencia entre ambos conos. La pieza T lleva de trecho en 
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trecho, y f undidos con ella, unos pequenos cilindros huecos D, en 
cuyo interior van colocados otros cilindros macizos P, rodeados de 
muelles en espiral. 

Los movimientos de embrague y desembrague se consiguen por 
medio de la palanca L, accionada por un pedal, que al ser apreta- 
do desembraga el motor, porque separa el cono macho del otro, y 
comprime el muelle R ; el embrague lo hace por si solo el muelle R, 
sin ma3 que ir dejando elevarse el pedal poco a poco,*y cuando 


j: 


Fig. 220 . 

las dos superficies conicas llegan al contacto, entonces entran en 
accion los cilindros y muelles colocados en D, haciendose el em-. 
brague progresivamente. 

En el embrague que acabamos de describir el cono macho esta 
montado sobre un arbol distinto del motor; por consiguiente, po- 
dria ocurrir que, por una causa cualquiera, el arbol que sostiene el 
cono macho suf riera una pequena desviacion de su ppsicion nor- 
mal, y por pequena que esta fuese, seria transmitida Integra al 
cono situado en su extremidad; como consecuencia, las dos super- 
ficies conicas de los conos macho y hembra dejarian de estar exac- 
tamente centradas, condicion indispensable si se quiere que el em- 
brague se haga en buenas condiciones. 

Esto lo ha evitado la Casa Martini en su embrague (fig. 221), 
cuyos dos conos, macho y hembra, estan siempre perfectamente 
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centrados, para lo cual ha hecho que estos enchufen en el mismo 
eie, que es precisamente el motor. A es el eje motor, al cual se 
une el volante V, que forma el cono hembra por un platillo f 1 y 
ptrnos t. El eje A, en vez de terminar en esa parte, se prolongs, 
pasando a traves del cono macho C, en A 1 y A 2 . 

El cono macho C esta constituido por un tronco de cono C recti- 
bierto de cuero y provisto de unos nervios normales a su superfi- 
cie, que van a unirse, mediante el aro a, a' y unos pernos, a un 


manguito que puede resbalar por el eje A 1 , y que lleva unas ore 
jas T, T en numero de cuatro ; este manguito va unido a una 
caja de bolas B, sobre la cual se aplica el esfuerzo de la palanca 
de desembrague. 

Las piezas C, T y B f orman un conjunto empujado por el mue- 
lle r contra el volante V. 

Un segundo manguito D, que esta unido solidamente por la cla- 
vija S al arbol A' que envia el movimiento a las ruedas motrices, 
forma la caja, en cuyo interior se aloja el muelle r y lleva las ore- 
jas N, N', que se corresponden con las orejas T del otro manguito. 

En la posicion que indica la figura, el volante V arrastra al 
cono C, cuyas orejas T, apoyandose sobre las N del segundo man- 
guito, obligan a girar a este y al arbol A', solidario a el. 

Cuando al mover la palanca L hacia adelante la caja B retroce- 
da, arrastrando a T y a C, se habra efectuado el desembrague, 



Fig. 221 
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comprimiendose el muelle r. Este muelle, por un extremo se apo- 
va en el prime** manguito y por el otro en una caja de bolas b fija 
al arbol A 2 . 

La figura 222 representa el embrague-freno de la Casa Chenar- 
Walcker. Unida al volante va una pieza conica, que forma el cono 
hembra. El cono macho esta formado de dos superficies troncoco- 
nicas, unidas por las bases mayores; estas dos superficies >tienen 
distinto angulo en el vertice de lo’s conos a que pertenecen, siendo 


n 

ti 



menor el de la opuesta al volante. Al bastidor va fij,ada otra pieza 
troncoconica, cuya base mayor mira hacia el motor, y en ella puede 
encajar el tronco conico posterior del macho. Sirve para frepar 
el arbol que lleva el cono macho, cuando se verifica el desembra- 
gue, facilitandose asi el engrane de los pinones en la caja del cam- 
bio de velocidades, que luego estudiaremos. 

Por medio del pedal se puede dar al cono tres posiciones: la pri- 
rnera es la que tiene la figura, y en ella esta embragado el mo- 
tor; la segunda, que corresponde al desembrague, se consigue con 
apretar el pedal hasta que se separen el cono macho y el cono del 
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volante, y la tercera se obtiene aprctando hasta el maximo el pe- 
dal, con lo cual se habran puesto en contacto el cono posterior del 
macho y el fijo al bastidor. 

La figura 223 representa un tipo de embrague por cono de cue- 
ro invertido. En la extremidad del arbol motor A esta enchavetada 


Fig. 2 23. 

y mantenida con una tuerca U una corona B, en cuya periferia se 
atornilla un platillo de fundicion C. En la llanta de este platillo 
esta atornillada con los pernos G otra corona de acero fundido que 
constituye el cono hembra. El cono macho I, que es de aluminio 
guarnecido de cuero, va atornillado a la pieza de acero K, que tie- 
lie cuatro mortajas K 1 , en las que rcsbalan otros tantos dedos T 1 , 
pertenecientes a la arandela T que sirve de apoyo al resorte R. 

Exteriormente, los dedos T 1 se apoyan contra la tuerca L, que 

Samaniego. — Automoviles . — 16 
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sirve para regular la tension del resorte, atornillandola mas o me- 

nos en la pieza K. , , 

M es el collar que, unido por medio de palancas a un pedal, sn- 
ve para desembragar. La pieza K, montada por medio de ranuras 
longitudinales sobre la pieza J, resbala sobre ella cuan o se em- 
braga o desembraga. La pieza J esta sostenida por dos rodamiento, 
de bolas, uno el S y otro el P, sobre el arbol motor, y a ella va 
unido, por una caja cuadrada N, el arbol que transmite el mo 
vimiento. 


Fig. 224. 

Los embragues de f riccion metalica van generalmente en un bano 
de aceite y exigen un empuje superior al que es necesario en los 
conos recubiertos de cuero; el frotamiento suele hacerse entre fun- 
dicion con acero, o bronce sobre acero o fundicion. 

La figura 224 representa un embrague de conos metalicos in- 
vertidos. El arbol de embrague X X 1 lleva, sujeta con la chave- 
ta E, una pieza B que puede girar frente al anillo de bronce K que 
lleva el volante G del motor. Dicha pieza B tiene tres brazos como 
el U colocados a 120 0 los unos de los otros, y tres candeleros como 
el O alternados con los brazos. Los candeleros sirven de guia a los 
pezones D, sujetos en la cara interior del platillo del cono macho, 
destinados a arrastrarle y mantenerle centrado. 
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Alrededor de cada pezon hay un resorte de gran potencia. 

Cada nno de los brazos lleva articulado en L un balancin M, 
que de un lado tiene un contrapeso W y por el otro una roldana P 
qne puede rodar en la cara exterior del cono macho. 

' Una pequena biela N enlaza el brazo exterior del balancin M 
con la pieza S que lleva el collar Z, que se acciona por medio 
del pedal. 

Si con la ayuda de este se empuja hacia el motor el anillo S, las 
tres roldanas P rodaran y empujaran al cono C, provocando el des- 

embrague. 


La figura 225 es el esquema de un embrague que se puede con- 
siderar como perteneciente a una clase intermedia entre los em- 
bragues de conos y los embragues de espiral. Es muy progresivo 
y exige muy poca presion en el sentido del eje. El cono macho se 
comp one de dos partes : A y B, unidas por una espira elastica C. 
En el momento del embrague comienza trabajando el cono A, y el 
esfuerzo de torsion producido por el arrastre tiende a enrollar a C 
y atrae al otro cono B, que'hace en seguida presa. 

Embragues de espiral. — Estan basados en el principio de los 
frenos de cuerda; una cinta de acero de seccion rectangular de- 
creciente, sujeta por sus dos extremos, va enrollada en un tam- 
bor de acero. 

La figura 226 nos muestra un ejemplar de este sistema, que ha 
sido empleado por Casas de gran reputacion. 

El volante P, enchavetado en el arbol motor A, lleva en su cen- 
tro una cubeta N unida a la llanta P por radios V en forma de pa~ 
letas para que sirva de ventilador. En la camara formada por la 
cubeta N se aloja un tambor T de acero, atornillado al arbol de 
embrague, y sobre dicho tambor se arrolla la espiral s, uno de cu- 
y°s extremos va sujeto en a al volante, y el otro, b, esta unido a 



Fig. 225. 
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una chapa movible h, que tiene una varilla i enlazada con una pa- 
ianca Z, provista de una roldana g quc rueda sobre una campana / 


de acero templado. , . . 

Para embragar, el resorte R empuia la campana hacia el motor, 

la roldana rueda sobre la campana, separandose, por tanto, la pa- 
lanca l para formar un angulo mayor con la vertical, y por medio 
de i y de h tirara del extremo b de la espiral y esta se aphcara 
contra el tambor. Para desembragar basta retirar ligeramente con 
un pedal la campana f, comprimiendo el resorte R. 



Fig. 226. 


Embragues de cinta.— En este tipo de embrague la accion se 
produce por el aprieto de una o varias cintas de acero alrededor de 
un tambor, como en los frenos. l.a figure 22 7 representa el emlna- 
gne Mors. El tambor sobre el que se f rena esta unido al volant V 
dtl motor. Entre el tambor y el interior del volante estan alojadas 
dos cintas de freno G, cuyos extremos fijos F y F', diametralmente 
opuestos, pertenecen a una pieza C que forma parte del arbol ue 
embrague B y gira con el. Los otros extremos de las cintas ca 
acero van enlazados a dos palancas P y P', cuyos ejes de giro H 
y FI' estan sobre la pieza C. El aprieto de las cintas G se produce 
por medio del resorte R, haciendo avanzar el anillo conico K, que 
separa las dos palancas P y P'. 

Emp.ragues de segmentos extensibles. — Los embragues de. seg- 
ments extensibles pueden dividirse en dos clases: los que tienen 
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frotamiento de cuero con metal y los de frotamiento de metal con- 
tra metal, esten o no engrasados. 

En la mayor parte de los embragues de este sistema no hay el 



Tig. 227. 


inconveniente que otros tienen de producir un empuje longitudi- 
nal, y ademas su accion es muy suave. 

La figura 228 es un esquema del embrague mas sencillo del tipo 



Fig. 228. 


que estudiamos. J es el arbol de embrague en el que esta enchave- 
tada la pieza D. Tal arbol va loco dentro del manguito G, que for- 
ma la parte central del volante del motor. F y F' son los segmentos 
•extensibles que pueden frotar en el interior de G. Sobre la pieza D 
resbala un manguito A, en el que hay practicada una garganta K 
df-stinaaa a recibir el collar que se acciona con el pedal. Dos ta- 
qnillos B y C, de acero templado, que en la figura se ven en corte, 
stornillados en el interior del manguito A, siguen los movimientos 
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de este y obligan a las D y A a girar juntas. Entre los dos seg- 
mentos de fundicion F y F r liay alojada una chav eta de acero E. 

En la figura aparece el sistema deserabragado. Si se mueve hacia 
la izquierda el manguito A, se moveran tambien los taquillos B 
y C, y llegara un momento en que uno de ellos toque a la chave- 
ta, la cual hara que se separen un poco las caras L y M de los 
segmentos F y F', y, continuando su accion, llegaran estos a sepa- 
rarse lo suficiente para que sus superficies hagan presa en la cara 
interna del tambor G. 




El embrague de los coches Brouhot es de este genero. En el ar- 
bol de embrague A (fig. 229) hay una pieza B en cuya periferia va 
arrollado -el segmento que se aplica contra el interior del volante, 
no representado en la figura. 

El segmento tiene dos puntos de giro. Uno en C, fijo sobre la 
pieza B, y el otro sobre >el brazo menor de una palanca, cuyo eje 
es D. Esta palanca tiene su otro extremo mantenido por un resor- 
te G, de modo que en la posicion normal -el segmento esta aplicado 
contra el volante. Para desembragar hay una pieza en forma de 
marco K, que puede resbalar sobre el arbol A y que esta articu- 
lada de un lado por medio de la biela P con la pieza B y de otro 
por la piececita S que entra en un alojamiento de la palanca D. Si 
por medio de la horquilla T empujamos por el lado N al marco, 
como esta articulado en Q, se elevara y la pieza S empujara hacia 
arriba el brazo largo de la palanca D, y se cerrara el segmento 
dejando de tocar en el volante. 

El embrague Bailleul esta constituido del modo siguiente (figu- 
ra 230) : un tambor de acero T, sobre cuya superficie interior se 
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ha de efectuar la adherencia, esta solidamente unido al volante 

del motor. . . 

En el interior del tambor va colocado lo siguiente: en el eje, un 

cono C que puede penetrar mas o menos en el tambor. Sobre la 
y.iperficie de este cono se apoyan unos rodillos R, en numero de 
dos y opuestos diametralmente ; estos rodillos R y las piezas P uni- 
das a ellos empujan los segmentos S contra el tambor; los segmen- 
ts S, de suficientes dimensiones para producir el arranque del 



coche de un modo suave y progresivo, no lo son al aumentar la 
velocidad, y para hacer mayor la superficie de rozamiento estan 
ics segmentos S', los cuales son empujados por unos resaltos de 
las piezas P y, resbalando sobre las S, vienen a aumentar la su- 
perficie de friccion y a producir un embrague perfecto a todas las 
velocidades. 

Embragues de patines.— La figura 231 puede servir para dar 
una idea del principio en que se fundan los embragues de patines. 

O es una cubeta montada sobre el arbol motor. La parte movil, 
cnchavetada en el arbol de embrague, se compone de una pieza 
central R, que tiene una serie de guias tubulares Q en las que res- 
balan los vastagos S de los patines de embrague T. Dichos vasta- 
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gos S tienen en sus extremos unas especies de cremalleras en las 
que engranan los sectores dentados N de unas palancas P. Los de- 
dos C, pertenecientes al manguito B accionado por el pedal, obran 
sobre las palancas P y se efectua el desembrague. Los patines T 
van recubiertos de cuero y estan apretados contra la cubeta duran- 
te el embrague por la accion de los resortes K. 

En otros modelos, los sectores N se sustituyen por roldanas que 
se mueven sobre anillos conicos o por sistemas de bielas articula- 



Fig. 231. 


das. Otros constructores han reemplazado los patines de rozamien- 
to cilindrico por otros cuya superhcie de presa esta constituida por 
segmenros de doble cono. 

Embragues de platillos. — El embrague Dion-Bouton, represen- 
tado esquematicamentc en la figura 232, esta constituido del si- 
guiente modo: el arbol motor lleva un platillo de fundicion A, que 
gira con el y cuya posicion es invariable: enf rente de este plati- 
llu A y a muy corta distancia de el hay otro B, que gira arrastra- 
do por A, por estar ambos unidos por unas varillas metalicas, una 
de las cuales esta representada en K; este platillo B puede aproxi- 
marse o ale j arse de A, resbalando oportunamente sobre las varillas 
que los unen. 

Entre los dos platillos A y B hay otro tercero C que forma cuer- 
po con el arbol del cambio de velocidades y cuyo eje atraviesa 
lihremente el A, que gira loco sobre eK 
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En la posicion que ocupan los tres platillos en la figura, giraran 
los A y B; pero el C quedara inmovil y el motor estara desembra- 
gado; hagamos ahora al platillo B resbalar sobre las varillas que le 



unen al A hasta que se apriete fuertemente con el C, y desde este 
instante el platillo C sera arrastrado por el movimiento de giro de 
los otros y el motor quedara embragado. 
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Las figuras 233 y 234 representan cortes de dos embragues de 
este genero. La numeration que designa las diferentes piezas es la 
misma para las dos figuras. — 1. Platillo de fundicion unido al ar- 
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bpl motor y roblonado en el plato 5. — 2. Platillo de fundicion, 
arrastrado en el movimiento de giro del arbol motor por los per- 
nos 13 y que tiene un movimiento lateral. — 3. Platillo de acero 
unido al eje del cambio de velocidades.— 4. Muelles de presion 
que producen el embrague.— 5. Pato sujeto con pernos al arbol 
motor. — 6. Manguito roscado exteriormente, que tiene por objeto 
regular la separacion entre 2 y 3 —7- Garganta de apoyo de la 
palanca 8.-8. Palanca que sirve para separar los platillo s.— 9. Tope 
para detener el movimiento de la palanca 8. — 10. Saliente de la 


Fig. 234. 

palanca 8 que se apoya en 9.-14* Aros de grafito embutidos en 
los platillos 1 y 2.— 15, 16 y 16 1 . Oriiicios para entrada de aire.— 
17. Aletas de enfriamiento.— 18. Contraplaca para el apoyo de los 
resortes.— 21. Carter de aluminio— 22. Pieza para centrar el eje 23 
del platillo 3. 

Todos los embragues necesitan poder suprimir el huelgo que, 
por efecto de los desgastes, se produzca entre sus diferentes par- 
tes. En el que nos ocupa, detras del platillo 2 hay un manguito, 
sobre el cual obran las palancas de desembrague, y este manguito 
esta fijo por medio de una varilla que le impide girar. Si quere- 
mos reducir la separacion entre los platillos, bastara quitar la va- 
rilla y atornillar el manguito, y por esta sencilla operacion queda 
suprimido todo huelgo; en el caso d.e que lo necesario fuese sepa- 
rar los platillos, se harian las operaciones contrarias. 
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He aqui otro modelo sumamente sencillo, empleado por la Casa 
Sizaire et Naudin. El volante V (fig. 235), enchavetado en el arbol 
motor A, tiene en su llanta una garganta C cuyo reborde D sirve 
de apoyo a dos palancas I articuiadas en E sobre las orejas G del 
platiilo F, que pertenece al arbol del embrague. La cara izquierda 
(con arreglo a la posicion de la figura) de ese platiilo F se apoya 


B A 



perfectamente sobre la cara derecha B del volante. El embrague 
tiene lugar por la adherencia de ambas caras, apretadas una con- 
tra otra por las palancas I, mandadas por el anillo H, que esta em- 
pujado por el resorte R. 

Para desembragar es suficiente actual* por medio de un pedal 
sobre el anillo H, corriendo este hacia la derecha. La tension de 
resorte R se regula con la tuerca K. 

Emuragues de platillos multiples y de discos. — Estos embra- 
gues ocupan muy poco espacio y son progresivos. El representado 
en la figura 236, que se emplea en los coches Argyll, esta alojado 
en el reducido espacio de un volante ordinario. 
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El arbol motor J lleva, como de costumbre, el volante B, en cuyo 
centro esta alojado un rodamiento de bolas T que soporta la extre- 
midad del arbol de embrague. 

Los platillos de friccion P, en numero de ocho, estan ensarta- 
dos por los ejes Q atornillados en el volante. Por otra parte, el ar- 
bol K tiene un volantito H que lleva otros siete platillos de fric- 



cicn N. Estos platillos pueden separarse mas o menos entre si, 
porque resbalan en los dientes U que tiene el volantito. Lo mismo 
les ocurre a los platillos P, ensartados por los ejes P. 

Cuando el motor esta embragado los discos P y N giran juntos, 
apretados unos contra otros por un platillo G que esta sometido a 
la accion de los resortes C, alojados en los tubitos F que forman 
parte del platillo G. 

Los resortes se apoyan por un lado en el fondo de estos tubitos, 
y por otro en las cabezas de los ejes E fijos al volante B. Se ve, 
pues, que un esfuerzo tiende a separar el platillo G de la tapa M 
para que apriete los 15 discos entre si, arrastrando de ese modo la 
pieza H y el arbol de embrague K. 
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El platillo G termina en un manguito D que resbala sobre el 
arbol K. Para desembragar basta enipujar la pieza S hacia -la 
derecha. 

El embrague de los coches Bayard-Clement (fig. 237) se com- 
pone de un tambor cilindrico a (A en la figura 238) de fundicion, 
fijado con pernos en el volante, y cuya pared interior lleva una 
serie de acanaladuras rectilineas, en las que pueden resbalar nu- 
merosos discos b (B en la figura 239), muy delgados, de acero ce- 
mentado y templado (antes se construian de bronce), cuyo borde 
dentellado engrana con las acanaladuras del tambor. 



Estos discos estan horadados en su centro, dejando una abertura 
circular, cuyo diametro es un poco mayor que el del manguito de 
arrastre. 

El con junto del tambor a y los discos b constituye la parte 
motora. 

Interiormente hay un manguito metalico c (C figuras 238 y 239), 
Jlamado manguito de arrastre , cuya superficie forma estrias recti- 
lineas, en la que resbalan los discos d (D figuras 238 y 239), fabri- 
cados tambien de acero cementado y templado de un diametro 
igual al de los discos a. El manguito c resbala con frotamiento 
suave sobre el arbol de embrague e y le arrastra. 

Los discos b y d' van alternados; cs decir, un disco b esta colo- 
cado entre dos d } e inversamente. Su numero es igual, y en unos, 
los D (fig. 239), los dientes son. interiores, y en los otros, los B, 
estan en la periferia. 

El manguito termina del lado del volante en un reborde, contra 
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el que se apoya el primer disco g , excepcionalmente mas grueso 
que los demas, porque ha de transmitir la fuerza del resoite > ha 
de prevenir la deformacion eventual de los otros. 

En el interior del manguito de arrastre esta alojado un fuertc 
resorte en espiral h, uno de cuyos extremos se apoya en el man- 
guito y el otro en el volante. 

Una tapa m forrada de fieltro protege y asegura la hermeticidad 
del con junto, banado en aceite fluido. 

El manguito de embrague lleva ademas un cono n de acero que, 
cuando aquel esta al fin de la carrera de desembrague, tropieza 
con otro cono o de bronce fosforoso, independiente del sistema y 
fijo en el bastidor del coche. 



El cono n recibe, por medio de dos roldanas p t el empuje de una 
horquilla r, accionada con el pedal de desembrague. 

En posicion normal, el resorte h tiende a alejar el manguito dei 
volante, y por tanto aquel aprieta todos los discos que habran co- 
rrido en las respectivas acanaladuras 

Para desembragar, la horquilla r gira hacia la izquierda y em- 
puja en esa direccion al cono n y al manguito c unido a el, que- 
dando libres los discos. 

Para evitar que, por efecto de la velocidad adquirida y de la ad- 
herencia del aceite, continue aun girando algunos momentos el ar- 
bol de embrague, despues de estar desembragado, lo que seria un 
obstaculo para hacer los cambios de velocidad rapidos y silencio- 
sos, se ha dispuesto la corona conica n, que al final de la carrera 
del manguito encuentra, segun ya hemos dicho, al otro tambor o 
fijo, dentro del cual se aloja, produciendose un frenado gradual del 
arbol de desembrague, a voluntad del conductor. 
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Acabamos de indicar que, por la accion del aceite que bana esta 
clase de embragues, los discos tienen tendencia a pegarse cuando 
el aceite se espesa, y aun sin necesidad de esta causa. Para impe- 
dirlo, algunos constructores moldean un poco los discos, que de 
pse modo se despegaran automaticamente en cuanto cesa la accion 
del resorte, aumentandose tambien de esta suerte su progresibili- 



dad. Como ejemplo de tales embragues citaremos el Hele Shaw 
(figura 240). 

Este embrague, que se encuentra representado en corte en las 
figuras 240 y 241, y cuyas piezas separadas se ven en la 243, se 
fnnda en la adherencia que por efecto de una presion determinada 
se desarrolla entre una serie de discos de acero estampado que 
tienen una superficie conica doble, como se ve en corte en la 
figura 243. 
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Como no es suficiente esta forma para evitar que los discos se 
peguen entre si, lleva cada uno de ellos tres resortitos pianos d , 



remachados cerca del borde exterior, que se apoyan sobre el disco 
siguiente de la misma serie, dejando libre el que hay entre ellos. 




Los agujeros c sirven para que el aceite circule con mas facilidad. 

El aparato se compone (fig. 240) de una cubeta o tambor 1 de 
palastro de acero embutido para darle a la par la maxima resis- 
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tencia y minimo peso, en cuyo interior va alojado un nucleo 4, 
sobre el cual se colocan alternativamente los discos 20 y 21 hasta 
formar un conjunto, como se ve en la figura 244. 


En el interior del tambor 1 se coloca la pieza 5, que por la 
accion de un gran resorte en espiral 11 (fig. 240) o tres mas pe- 
quenos E (fig. 241), colocados formando triangulo, aprieta unos 




Fig. 243. 


contra otros los discos y al conjunto contra el anillo 2 del tambor 
unido al volante del arbol motor A. 

Vamos a ver el funcionamiento, y al mismo tiempo terminare- 
mos la descripcion : al ,girar el arbo 1 A arrastra al tambor 1. y si 
el resorte 11 oprime los discos contra el anillo 2, por efecto del 
rozamiento giraran todos ellos y arrastraran al nucleo 4, el cual, 
por tener en su interior seccion cuadrada, producira la rotacion 
del arbol 6, unido por la junta Oldham 9 con el F del cambio de 
velocidades. 

Para desembragar bastara mover hacia la derecha la pieza 13, 
la cual, por medio de las 14 y 15, correra en ese mismo sentido a 
la 5 y comprimira el muelle 11. Por efecto de este movimiento, 
los discos 21 resbalaran, al girar, sobre los 20, y el nucleo 4 no to- 

Samaniccjo.—AutomdviLes . — 17 
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mara el movimieato de rotacion del anillo 2 ni del volante y e! 
arbol A girara sin el F. A 1 dejar de actuar sobre la P'eza 13, el 

resorte n producira ei embrague. 

La ventaja de los discos Hele-Shaw sobre los pianos proVtene de 
qne el aceite circula siempre entre las placas, no calentandose 
aun cuando el coche haga un servicio que obligue a embragar y 
desembragar con frecuencia, come sucede, por ejemplo, en las po- 
blaciones. Ademas, como no se deiorman, no son de temer os 
acufiamientos o gripaduras a que su abarqmllamiento pudiera 
dar lugar. 



Fig. 214. 


Embragues electromagneticos.-EI embrague de la Casa con, 
tructora Pipe, de Belgica, esta constituido del modo siguiente vfagu- 

^E^lxbol motor lleva un volante de acero especial B, que cons- 
tituye la culata de un electroiman circular recubierto por un arro- 
Uamiento a, dispuesto en el interior de 'una garganta practicada 
on la periferia del volante A. El arrollamienlo circular recibe una 
corriente de baja tension que proporcionan unos acumuladores 0 
una magneto, llegando por unas escobillas de carbon a un conmu- 
tador aislado que se apoya sobre la parte exterior del volante; la 
salida de la corriente se efectua por la masa. 

Una resistencia variable, o reostato R, puede introducirse en el 
circuito, de manera que el conductor varia a su antojo la intensi- 
dad de la corriente que circula por el arrollamiento, y por conse- 
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cuencia la atraccion o adherencia dei volante B con el platillo C, 
unido al arbol de yelocidades. La atraccion o adherencia es tanto 
rnfts grande cuanto mas pequena es la resistencia introducida. 

Esta resistenqia varia con un pedai. el cual acciona una palanca 
que obra sobre el cursor del reostato. 

Siendo el disco C muy ligero, tiene un momento de inercia muy 
pequeno, lo cual permite que los cambios de velocidad se hagan 
sin ruido y sin golpes. Este disco tiene una serie de pequehas 



muescas rellenas de antimonio y cuyo objeto es impedir el reca- 
Jentamiento que produce el resbalamiento entre su superficie y la. 
del volante. 

El embrague electromagnetico es muy comodo de mane jar, pues- 
to que no hay que veneer la resistencia de ningun muelle de gran 
lension, maniobrandose por el movimiento de un pedal muy suave. 
Puede permitir, en el a'rranque o en las disminuciones de velo- 
cidad, que sus superficies en contacto resbalen lo que juzgue con- 
veniente el que lo mane j a. Por ultimo, ninguna de las piezas puede 
romperse facilmente, ni se produce empuje sobre los arboles; no 
hace- falta ninguna disposicion para disminuir, al final de largas 
expediciones, los huelgos producidos por los desgastes, pues estos 
no existen. 
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Embragues hidraulicos.-Los embragues hidraulicos no son 
mas que bombas cuya parte movible (embolo, paletas, etc.) va en- 
lazada a uno de los dos arboles, generalmente el de transmision, 
y cuyo cuerpo de bomba se fija al volante del motor. 

Para embragar se dificulta la circulation del liquido (aceite !o 
mas a meriudo) en el cuerpo de bomba, y al quedar inmovilizado 
el embolo tiene lugar el arrastre. 

La figu r a 246 muestra un embrague de esta clase, y en ella se 

ven bien las bombas. 



Fig. 246. 


Gonsiste en dos cilindros A, que oscilan alrededor de pivotes K 
v L, y cuyos embolos N estan unidos por medio de sus vastagos M 
a unos ejes R montados en unas ruedas dentadas B que engranan 
con un pinon C fijo en la vaina H, enchavetada en el arbol de 
transmision. 

Las dos camaras en que el embolo divide al cuerpo de bomba 
estan en comunicacion con un canalito, en medio del cual hay una 
valyula F que puede aislar las dos camaras, hacer que comuniquen 
o graduar el paso mas o menos rapido del liquido de una a otra, 
segun la abertura. 

Para obtener un embrague total se cierran del todo las valvulas, 
v si los segmentos 0 guarniciones de los embolos, asi como las re- 
feridas valvulas F, estan bien ajustados, el liquido no puede pasar 
de un lado al otro del embolo, este queda mantenido solidamente 
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constante, la velocidad del carruaje varie con arreglo a las dis- 
tintas circunstancias, como perfii de las carreteras por que tran- 
sire, aglonieracion mayor o menor de vehiculos, y, por ultimo, a 
deseo del conductor de ir a mayor o menor velocidad ; de aqui la 
necesidad de emplear un elemento que nos permita satisfacer estas 
necesidades. 

No hablaremos aqui de los cambios de' velocidades por corrects, 
puesto que hoy dia han sido desechados por todos los constructo- 
rs de automoviles y tan solo los utilizan algunos fabncantes de 
pequenos coches. Limitaremos nuestro estudio a los cambios por 
engranajes, y describiremos aquellos tipos que mas se diferencian. 

Cambios de velocidad por engranajes. — Su fundamento,. que da- 
rcmos a conocer en una forma mas practica que matematica, es el 
siguiente : si tenemos dos ruedas dentadas de diferente diametro, 
por ejemplo, una doble que la otra, y-las colocamos de modo que 
sus dientes engranen unos en otros, haciendo girar la pequena a 
razon de cuatro vueltas por minuto, la mayor habra dado en el 
mismo tiempo dos vueltas, y si es la de mayor diametro la que 
hacemos que gire dando cuatro vueltas por minuto, la pequena 
girara durante ese minuto ocho veces. Si las ruedas tuviesen el 
mismo diametro, darian el mismo niimero de vueltas por minuto 
una que otra. 

Lo dicho nos sirve de base para comprender en que consisten los 
cambios de velocidad por engranajes, pues bastara que tengarr.os 
una serie de ruedas dentadas de diferente diametro que puedan 
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oiigranar en las de otra serie de ruedas iguales, mayores y -mcno- 
res para que las ruedas motrices del vehiculo giren, dando el 
mismo numero de revoluciones que el arbol, un numero menor y 

im numero mayor. « 

Todos Ios cambios de velocidad por engranaje van encerrados en 
una caja, generalmente de aluminio, llamada caja del cambio de 
vdobidades, y en cuyo interior existen dos o tres ejes, uno que 11a- 
maremos arbol primario, otro que denominaremos secundano, y 
otras veces un tercero o arbol intermedia; el primero va unido al 
cono macho del embrague o el elemento analogo de este, y el se- 
gundo es el que por medio de la transmision pone en movimiento 
las ruedas motrices del vehiculo. 

Para hacer la transmision del esfuerzo con velocidades diversas 
por medio de las ruedas dentadas que giran en los arbolcs citados, 
del eje del volante al eje que manda el esfuerzo a las ruedas del 
coche, se emplean diferentes disposiciones, bien haciendo que al- 
gunas de esas ruedas dentadas, reunidas en uno o mas grupos 11a- 
mados Irenes corredizos, resbalen sobre sus ejes para engranar con 
las del otro arbol, bien valiendose del empalme directo de los ar- 
boles primario y secunaario, lo que recibe el nombre de toma di- 
recta, o montando todas las ruedas dentadas de modo que engranen 
constantemente. 

Clasificaremos, por tanto, los cambios de velocidades en las ca- 
tegorias siguientes : 

1. a Cambios de velocidades con un solo tren corredizo sin toma 
directa. 

2. a Cambios de velocidades con un solo tren corredizo con toma 
directa. 

3 a Cambio de velocidades con dos corredizos sin toma directa. 

4 a Cambio de velocidades con dos corredizos y con toma di- 

. recta. 

5. Jl Cambio de velocidades con tres corredizos y toma directa. 

6. a Cambio de velocidades en los que el arbol intermedio no 

gira cuando entra en accion la toma directa. 

7. a Cambio de velocidad con varias tomas directas. 

S.* a Cambios de velocidades en los que las ruedas estan siempre % 
engranadas. 

9. a i Cambios de velocidades por engranajes dispuestos alrededor 
de un* arbol central (engranajes planetarios). 

Cambio de velocidades con un solo tren corredizo sin toma di- 
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La figura 247 nos representa esquematicamente un cambio 

Z e ;ta especie, que esta constituido por dos ejes: uno inferior, 
mddo al cono de embrague, que es el arbol primario, y otro colo- 
cldo en la parte superior y unido a la transmision, que es el «- 

primario E, de seccion cuadrada, lleva un manguito M, 
en el cual van fijas tres rttedas dentadas R, R\ R 2 , lo que consh- 
tuve el tren corrediso, que puede. resbalar a lo largo del eje por a 
accion de la palanca acodada P, recorriendolo en toda su longitud, 
pero qbligado a girar con el por la forma de la seccion; el eje se- 



cundaric E 1 lleva otras tres ruedas dentadas que, engranadas con 
las R R 1 R 2 &an las distintas velocidades al eje secundaiio, por 
estar ’fijas en’ el con cliavetas; estas son las tres velocidades de 
marcha hacia adelante. La marcha atrds, necesaria porque no siem- 
pre tendra el coche espacio suficiente paia girai, se consi G ue po 
medio de una rueda dentada, colocada en un eje independiente, que. 
toma, a voluntad del conductor, su movimiento de rotacion de una 
rueda del eje primario y transmite su movimiento a otra del se- 
cunda'rio, cambiando el sentido ordinario de la rotacion de este. 

La parte de la derecha de la figura 247 nos da una idea de como 
se efectua este cambio de sentido en la rotacion del arbol secun- 
dario. 

Los cambios de velocidades de esta categoria son los mas anti- 
guos y no se les encucntra mas que en los coches vie j os y algunos 
cochecitos baratos que el constructor haya querido hacer solidos. 
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Cambio de velocidades con tin solo tren corredizo con toma di~ 
recta. En una caja H (fig. 248) van encerrados los ejes primario 
A, secundario M, inter medio A' y un auxiliar para la marcha 
atras A", que rozan sobre cojinetes de bolas para presentar menos 
resistencia a la rodadura. El arbol primario A, de seccion especial 
para permitir el resbalamiento de los pinones P y P', se aloja por 
uno de su extremos en el orificio central del eje secundario M, 
girando independientemente de este, y lleva en su otra extremi- 
dad el tambor T, sobre cuya superficie se aplica un freno. 

El arbol intermedio A' lleva cuatro pinones N, p', p y r; el pri- 


mero de ellos, o sea el N, esta siempre engranado con el M, unico 
que tiene el arbol primario. Asi el primario e intermedio estan 
girando en cuanto se embraga. La primera y la segunda velocidad 
se transmiten cuando se ponen en coutacto los pinones P, p y P' p' 
respectivamente, y la marcha atras, cuando se corre el P para que 
engrane con el R, del cual recibira e! movimiento del arbol inter- 
medio, puesto que R y r estan siempre en contacto. 

La tercera velocidad se adquiere en toma directa enlazandr^e 
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El tren corredizo, enchavetado con el eje primario, resbala so- 
bre el para presentar sus diferentes coronas E, F y G ante las E 1 , 
pi y G l del arbol auxiliar, segun se quiera marchar en tercera, sc- 
gunda o primera velocidad, transmitiendose luego el esfuerzo por 
el pifion de angulo P al eje transversal V, en el que van monta- 
das las cadenas que mandan el esfuerzo a las ruedas del coche. 

Para marchar en cuarta velocidad no hay mas que trasladar el 
trcn corredizo hacia la derecha, hasta que las garras H 1 del secun- 
dario R entren en los rebajos que tiene la cara del H, y entonces 


giraran unidos el eje Ay el R, el cual transmitira el moviiniento 
al arbol V por el pifion R 1 . 

Cambios de velocidades con dos trenes corredizos sin toma di- 
recta . — La figura 250 muestra uno de estos cambios de velocioa- 
des. Tiene tres velocidades y marcha atras. Los dos trenes corre- 
dizos estan montados sobre el arbol secundario. El arbol A prima- 
rio lleva cuatro pinones D, E y F para las tres velocidades hacia 
adelante, y H para la marcha atras. 

Enchavetados sobre el arbol secundario resbalan los dos corre- 
dizos J y K. El K lleva los engranajes E 1 y D 1 , de segunda y ter- 
cera velocidades, y el J no tiene mas que un solo pifion F 1 , que 
puede engranarse con F, lo que da la primera velocidad, o con G 
(pihbn, montado en un eje auxiliar, que gira siempre movido 
por H) produciendose la marcha atras. Al mirar la figura sin de- 



N 


Fig. 249. 
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teniraiento creeriase que el pinon F 1 no puede engranar con el G, 
porqne este parece excesivamente grande; pero tenga en cuenta el 
lector que G esta en un piano inferior, debajo del B, y se expli- 
cara la posibilidad de tal engrane. 

Cambios de velocidades con dos trenes corredizos y tonia directa. 
— El arbol primario A (fig. 251) gira sobre tres rodamientos 
bolas, uno el T y otros dos R y S, estos dos ultimos alojados den- 
tro del arbol secundario D, que es hueco y termina en uno de sn 
extremes por una corona dentada interior J y por otro en el 
arbol X, que transmite el esfuerzo a las ruedas. El arbol interme- 
dio es el C. 



Uno de los trenes corredizos, ei E, enchavetado en el arbol se- 
cundario y resbalando sobre el, lleva dos ruedas dentadas: L 1 , que 
engrana con N para la marcha atras y con L para la primera ve- 
locidad, y K 1 , que entra en K para la segunda marcha, transmi- 
tiendose el movimiento por el pinon G 1 al G, que pertenece al 
arbol secundario. 

El otro corredizo F va montado en el primario y solo tiene un 
pinon, el H, que engranado con H 1 sirve para la tercera velocidad, 
transmitida del arbol intermedio al secundario por G 1 y G, como 
para las velocidades anteriores. Corriendo el pinon H hacia la de- 
recha engrana con la dentadura interna J del secundario, y enton- 
ces se manda el esfuerzo directamente del arbol A al D sin inter- 
medios y se obtiene la cuarta velocidad. 
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La figura 252 nos representa otro cambio que tiene cuatro velo- 

citlades hacia adelantc y una de marcha atras. 

Veamos como esta dispuesta. El aparato tiene tres arboles: A, 

* Paralelamente al eje primario A esta colocado el intermedio B, 
y las extremidades de ambos arboles se apoyan en coyinetes de 
boias para facilitar su movimiento de rotacion. 

El arbol A, que gira sobre el secundario L, termina en una 



a-arra d y el secundario es de seccion prismatica, para que a lo 
hr go de el puedan resbalar los manguitos C y D, portadores de 
las rtiedas o pinones de cambio. __ f f 

El arbol intermedio B tiene cuatro pinones a,', b , c y M. 

Unidc al arbol primario, y gi'rando constantemente con el, va el 
pinon N, engranado siempre con el pinon M del arbol B. Las ga- 
rras d permiten al secundario tomar la cuarta velocidad sin utili- 
zar el arbol intermedio B. 

Los manguitos C y D, que resbalan en el arbol L, denen cada 
nno los elementos de dos velocidades: el C, los dos pinones a y b 


de primera y segunda velocidad; el D, el pinon c de teiceia y la 
garra d de cuarta velocidad. 

La marcha atras se consigue moviendo lateralmente el pinon E. 
Despues de lo dicho se comprende facilmente el funcionamiento . 
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el arbo! A, al cual esta invariablemente unido el pinon N, trans- 
mite el movimiento de rotacion ai arbol B por medio del pin6n M. 
Del <trbol B toma el movimiento el arbol secundario L, poniendo 
en contacto con los pinones c\ b' y a ' del primero los c, b y a del 
segundo. 

En la posicidn que indica la ligura, ninguno de los engranajes 



esta en funciones; es decir, que la caja esta en lo que pudieramos 
llamar su punto muerto. 

Cambios de velocidades con tres corredizos y toma directa. — En 
la figura 253 podemos estudiar un mecanismo de esta clase. El 
motor mueve el arbol B, que constituye el primario. 

Este tiene un pinon F, engranado constantemente con el F 1 del 
arbol intermedio. Tres canas huecas, T, U y V, gobernadas por la 
paianca que el conductor tiene al alcance de su. mano (palanca que 
viene a presentarse delante de una de las muescas T l , U 1 o V 1 ), 
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son las que mueven los Irenes corredizos. Dichas canas resbalan 
so bre varillas sujetas al carter, que tienen unos topes Z para limi- 

tar la carrera de cada tren. . , 

T manda, por medio de la horquilla S, la toma directa haciend 
que se compenetren las garras G G\ y la tercera velocidad engra^ 

La cana U gobierna, por medio de la horquilla W, el tren co- 
rredizo M, que tiene los engranajes J y K de la segunda y prime- 
, a velocidades. La tercera cana V actua sobre una doble palanca 



Fig. 253. 


N, que gira en su puntc medio y que arrastra al pinon interme 10 
de marcha atras R para hacer que engrane K con K 1 . , 

La figura 254 representa otro cambio de ese mismo tipo; tiene 
cuatro velocidades y marcha hacia atras, y presents la caracteris- 
lica de que las tomas de la tercera y cuarta velocidades se hagan 
directamente por una pare j a de coronas dentadas, como se ven en 
la figura. 

La transmision se hace por una palanca y tres engranajes des- 
plazables lateralmente. 

Cambios de velocidad en que el drbol intermedio estd desembra- 
gado mientras funciona la toma directa. — En todos los cambios de 
velocidad con toma directa que nemos estudiado, el arbol interme- 
dio esta continuamente arrastrado per el arbol primario cuando la 
toma directa esta delante, o por el secundario cuando esta atras, 
lo mismo cuando trabaja sirviendo de paso a las velocidades pri- 
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mera, segunda, etc., que cuando el primario se empalma con el 
secundario. 

En este segundo caso es completamente inutil el movimiento del 
arbol intermedio, y aunque el esfuerzo que en ello se pierde es 
despreciable, se produce cierto ruido incompatible con el silencio 
que hoy exige el publico en el movimiento de los mecanismos de 
los coches automoviles. 

Asi, pues, los constructores han tratado de desembragar ese en- 



Fig. 254. 


grane cuando funciona la toma directa, siendo Renault el primero 
que resolvio la cuestion. 

En el eje de la caja del primer modelo ideado por Renault (figu- 
ra 2 5 5) va alojado el arbol A, sojidario del arbol de embrague. El 
arbol A lleva un enchavetado, un manguito T que puede resbalar 
longitudinalmente y que tiene un pinon B. 

Dicho manguito, empujado hacia la derecha por un muelle en 
espiral, tiene unas garras C que engranan con otras de que esta 
provisto el conjunto de pinones D y E. Empujando hacia la iz- 
quierda el manguito T con una horquilla, se puede hacer que el 
pihon B quede loco. 

Hay otro arbol H que tiene dos pinones F y G, soportado en sus 
extremes por dos excentricas I y J; de manera que si se le hace 
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1 J1-, r nn la avuda de la rueda -dentada R accionada 

Selina cadenita o una cremallera, se producira un desplazamien- 
o lateral del arbol H, lo que permite desengranar o engranar 
pifiones F y G con los B y D, habiendo un resorte que tiende a 

' otr^lrbol K lleva otros dos manguitos provistos de pmones L y 
M y de garras N, que estan enganchadas de ordmano por la accion 

del rnuelle O. . . , , 

El coni unto de los pmones L y M tiene la misma mision que el 
de los F y G y gira tambien en excentricas; pero con la diferencia 



de que la relacion de engranajes no es la misma, o sea que dan 
velocidades diferentes. 

Los pinones L y M van unidos a otros dos angulares P y Q, que 
sirven para obtener la marcha atras. En la parte superior del car- 
ter del cambio de velocidades hay un pinon conico montado en un 
eje que lleva una horquilla y un resorte sujeto en un boton. Con 
la accion del pie del conductor sobre este boton, el pinon se hunde 
eiripujando delante de si la horquilla, cuya cara inclinada, apo- 
yandose sobre el cono S, separa el pinon P del Q, haciendoles 
independientes. En seguida entra a engranar entre los dos el pinon 
conico intermedio y se produce la marcha atras. 

Embragado el manguito T con ei arbol V y separados loa H 
y K, se obtiene la toma directa sin arrastrar arboles locos. 

El desembrague de B del grupo de pinones D E se obtiene, como 
ya hemos dicho, por medio de una horquilla, y entonces se puede 
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hacer entrar en funciones, o bien ei arbol H para transmitir por 
B, F, G y D la primera velocidad, o bien el K, y por B, L, M y E 
obtendrcmos la segunda. 

Cambios de velocidades por engranajes siempre en contact o . — 
Este cambio, que podemos representar como lo esta en la figura 
256, se forma en general por dos arboles, los cuales tienen el mis- 
mo numero de pinones o ruedas dentadas que estan siempre en- 
granadas segun se ve en la figura. 


Ahora bien; los pinones unidos al arbol principal estan locos so- 
bre el, y unicamente por la accion de tin cerrojo se les hace soli- 
darios con el. Este cerrojo puede moverse en el interior del arbol 
por medio de una palanca, haciendo variar segun el pinon unido 
al eje la. velocidad del coche. La marcha atras se consigue por otro 
pinon intermedio, que hace cambiar el sentido de la rotacion del 
arbol scrundario. 

Este sistema tiene la ventaja de que, estando siempre engrana- 
dos los dientes de las distintas ruedas, no hay peligro de que pue- 
da, por efecto de una maniobra mal hecha, romperse alguno de 
ellos. 

Cambios de velocidades con varias tomas directas. — Como la 
toma directa da mejor rendimiento, algtinos constructores han cs- 
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tablecido cambios de velocidades con dos o tres velocidades en 
toma directa. 

La figura 257 representa en esquema un cambio de ese genero. 
con tres velocidades en toma directa. 

Como se ve en la figura, el arbol de embrague lleva un tren co- 
rredizo en el que van montados los pinones F, FI y J, y aunque 
de distin to diametro, gracias a un eje excentrico, pueden engranar 
todos con la corona B, que pertenece al arbol diferencial de las 



rue'das: de modo que cuando este engranado el pinon F, tendremos 
la gran velocidad; cuando entre el FI, la velocidad media, y al 
accionar el J, la pequena. 

Cambios de velocidades planet.arios. — Recibe el nombre de meca- 
nismo planetario aquel en que hay varios pinones que giran como 
satelites alrededor de un arbol central. 

Este elemento se ha utilizado tambien en algunos cambios de 
velocidades para automoviles; pero como hasta el dia son suma- 
mente raros, nos abstenemos de describirlos. 

Embr agues y cambios de velocidades reunidos. — -Actualmente, 
en el afan de simplificar los automoviles, hay la tendencia de re- 
unir en un solo bloque varios de los mecanismos que antes eran 
independientes. En la figura 258 se representa, por ejemplo, un 
con junto de embrague y cambio de velocidades. 

Samaniego. — Automdviles . — 18 
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Transmision del movimiento a las ruedas posteriores o mo- 
trices. — Continuando la marcha que emprendimos al estudiar el 
primer elemento, nos encontramos, al terminar el estudio de los 
cambios de velocidad, con que es menester que se transmitan esas 
variaciones de velocidad a las ruedas motrices si han de cumplir el 
objeto que persiguio el constructor al idearlos. Pero antes de lie- 
gar, siguiendo nuestro camino, a las ruedas motrices, convendra 
que hagamos una pequena division de los coches automoviles, se- 
gun que la transmision de movimientos al eje motor se verifique 



por medio o no de cadenas ; esta division se funda en que existe 
una pequena diferencia en la disposicion de algunos de los elemen- 
tos de esa parte del automovil. 

Eje motor . — Hemos visto que en el eje secundario o en el prin- 
cipal, segun los casos, de las cajas de velocidades, existia un en- 
granaje en angulo para transmitir el movimiento de rotacion de 
aquel eje a c otro colocado perpendicularmente ; pues bien, a este 
eje, que recibe el movimiento por un engranaje angular, le llama- 
remos eje motor , y su situacion sera distinta segun que los coches 
tengan o no cadenas. 

Si la transmision se hace por cadenas, como corresponde a la 
figura 259, el eje motor esta colocado en la caja del cambio de ve- 
locidadcs o muy proximo a ella, y en sus extremos lleva los pi- 
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nones que arrastran las cadenas, por medio de las cuales se pro- 
duce el movimiento de giro de las ruedas motrices, montadas en 


un eje de sostenimiento fijo. El difer.encial va colocado sobre 
eje motor. 

Cuando la transmision del movimiento se haga por cardan, 



eje de las ruedas posteriores es precisamente el eje yn-otor (figu- 
ra 260), es inovil y en el van colocados el diferencial D', las rue- 
das R y los tambores de los frenos T. 
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El diferencial esta, como vemos, siempre colocado en el eje 
motor . 

Diferencial . — El eje motor, centra lo que pudiera creerse, no 
esta constituido por un eje de una sola pieza, sino que esta forma- 
do de dos partes, unidas precisamenie por el diferencial . 

El objeto del diferencial es permitir que las ruedas posteriory 
del coche puedan girar a distintas velocidades y aun en sentido in- 
verso, segun la direccion que tome el automovil. Una vez dicho su. 
objeto, veamos por medio de una representacion esquematica como 
puede conseguirse esto, y partiremos para su estudio del diferen- 
cial mas sencillo. 



La figura 261 muestra las dos ruedas motrices D y G del auto- 
movil, los dos senne jes con los pinones conicos M y N y el tercer 
pinon conico S, que esta siempre engranado con el M y N. Trate- 
mos de hacer girar la rueda D en el sentido de la flecha y arras- 
trara al semieje y al pinon M en el mismo sentido, y al 'N y al 
semieje correspondiente con la rueda G en el sentido que marca 
. la flecha, contrario al anterior por la interposicion de un pinon 
conico. Por consiguiente, las ruedas describiran las dos curvas a a r 
y b V en sentido contrario, y el par de ruedas habra girado alre- 
dedor del eje del pinon S. 

Esto nos demuestra la utilidad del diferencial para las curvas 
que tienen que describir las ruedas de los automoviles en las 
vuelt'as. 

Las diferenciales, segun la mayor o menor potencia del motor, 
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tienen dos, tres o cuatro pinones, que cumplen el mismo objeto del 
pinon S; en la figura 262 tenemos ejemplos de estos. 

Una vez visto su objeto vamos a hacer la descripcion completa 
de un diferencial de dos pinones S. La figura 263 nos da una idea 



Fig. ‘ 262 . 


de el; esta formado de un carter E, de dos partes, como se ve en 
la figura, y que se unen por medio de pernos y tuercas; la rueda 
eonica que recibe el movimiento del motor forma cuerpo con el 
carter, de modo que este gira con ella. Cada semicarter lleva, como 



Fig. 263. . 


se ve en la figura, dos orificios rliametralmente opuestos y semici- 
lindricos, de manera que, al unirse los dos, constituyen dos orifi- 
ces cilindricos que sirven de alojamiento a los ejes a de los pino- 
nes c (analogos al S de la figura 261) ; estos ejes a estan unidos a 
una pieza cilindrica, en cuyo interior existe el orificio c para el 
alojamiento de las piezas b. 
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Por el interior de los semicarteres E penetran los ejes de las 
ruedas hasta llegar a los pinones d , a los cuales se unen solida- 
mente con chavetas; las cabezas de esos ejes sobresalen de los pi- 
nones, y sobre ellas se atornillan las piezas b, que sirven de eje de 
giro a la g. 

Unamos todas las piezas como hemos dicho, empezando, como 
es natural, por fijar a los extremos de los ejes de la.s ruedas los 
pinones d , para terminar apretando las tuercas de los peinos que 
unen los medios carteres, y tendremos montado el diferenciai. 
Veamos como funciona, primero al marchar el automovil en linen 
recta y despues en las curvas. 

Cuando marche en linea recta se produce el movimiento de las 
ruedas del siguiente modo: el carter E gira y arrastra por medio 
de los ejes a los pinones c , que, engranados constantemente con 
los d , les obligan a girar, permaneciendo ahora los c fijos con re- 
lacion a los ejes a, sin tener, por consiguiente, mas movimientos 
que el de rotacion .alrededor de b, comunicado por el carter. Giran 
los pinones d y, por consiguiente, los ejes de las ruedas, produ- 
ciendose el avance o retroceso del carruaje segun el sentido de 
marcha. 

Ahora bien; llegamos a una curva, y entonces la rueda que mar- 
cha por el interior de- la curva tiene que recorrer menos camino 
en el mismo tiempo que la exterior recorre uno mayor, y es, pues, 
preciso que las ruedas giren a velocidades distintas; esto se conse- 
guira del siguiente modo: el eje de la rueda interior y el pinon d 
que lleva en su extremo presentaran una cierta resistencia al em- 
puje del pinon c, mayor que la que presenta al mismo c el d de la 
otra rueda ; esta diferencia de resistencia se traduce en que los pi- 
n»mes c giran locos sobre sus ejes a, haciendo, por efecto de esta 
distinta resistencia, que aumente aun mas la velocidad de la rue- 
da exterior a la curvada descrita. 

Diversas transmisioncs a las ruedas. — De varios modos puede 
producirse el giro de las ruedas; por cadenas, en cuyo caso el eje 
posterior del coche es unicamente de sustentacion y las ruedas lie- 
van por su lado interior una corona dentada, en la cual engrana la 
cadena que las hace girar; puede tambien originarse el movimien- 
to de rotacion de las ruedas por el sistema que se conoce con el 
nombre de transmision por cardan ; este sistema se emplea mas 
bien para mover el eje de las ruedas traseras cuando es motor, y 
ccnsiste en lo siguiente: el arbol o eje unido al secundario del 
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cambio de velocidad ha de tener la suficiente longltud para alcan- 
zar (jesde este al eje de las ruedas traseras, y tanto porque pudie- 
ra experimentar alguna flexion que cntorpeciese su rotacion, como 



para desmontarle facilmente en caso necesario, se ha hecho este 
arbol compuesto por tres partes unidas por juntas cardan, y de 
aqui el nombre de la transmision. Estas juntas, representadas en 
la figura 264, permiten al trozo central del arbol experimentar 



flexiones en todos sentidos, sin que la transmision del movimiento 
deje de ser perfecta. 

El con junto del diferencial y los dos ejes E" y E (fig. 260) que 
van a dar movimiento a cada una de las ruedas recibe el nombre 
de pucnte trasero. Dicho conjunto va metido dentro de un solido 
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carter D D' que' da rigidez al conjunto. Los puentes traseros se cla- 
sifican en .flotantes, semiflotantes y trescuart of lot antes (fig. 265). 

En los primeros el peso de la parte trasera del vehiculo carga 
sobre el correspondiente juego de ruedas por el intermedio del 
carter o vaina A y los dobles juegos de bolas o rodillos B. Asi 
los ejes de las ruedas no soportan peso alguno, y su unico papel 
es transmitir el esfuerzo de giro que reciben del diferencial; 
flotan , por tanto, dentro de su vaina. 

En los puentes semiflotantes los cojinetes B de las ruedas se 
hallan de modo que los ejes D soportan la mitad del peso posterior 
del coche y la otra mitad carga sobre la vaina. En los trescuarto- 
iiotantes la suspension resulta ser un intermedio entre los dos ca 
sos anteriores. 

Entre estos sistemas de transmision directa sin cadenas o por 
cardan, en cuanto se refiere a la manera de conseguir el movi- 
miento de rotacion de las ruedas, merece mencionarse el empleado 
por la Casa Chenard Walcker (fig. 26 6). 

El eje posterior es doble, formado de un puente curvo que coris- 
tituye el eje de sustentacion del coche, y en cuyos extremos van 
los pezones que penetran en los cubos de las ruedas locas sobre 
ellos. Detras del eje curvo hay otro recto, que es el eje motor , y 
consta de una parte tubular en cada extremidad y en el centro de 
un ensanchamiento, en el cual van colocados el diferencial y el 
engranaje en angulo. 

Por el interior de la parte tubular va el verdadero eje motor, el 
cual termina en un pinon, que engrana con el interior de una co- 
rona dentada, fija al lado interno de las ruedas; arrollado a la su- 
perficie exterior de estas coronas va el freno. 

Al girar el pinon, sus dientes, penetrando en los interiores de h 
corona, producn el giro de la rueda y el movimiento de avance 0 
retroceso del coche. 

Frenos. — Estos son elementos muy importantes en todo automo- 
vil, pues que de ellos depende no pocas veces la seguridad y la 
vida de los automovilistas. Por muy importante que sea el mnto.' 
y sus accesorios, mucho mas son los frenos; aquel no tiene o f ra 
mision que cumplir que arrastrar el coche; estos tienen la impor- 
tantisima de parar, y de parar a tiempo para evitar cualquier d'es- 
gracia o cualquier accidente, y esto, por regia general, no se con* 
seguira mas que si los frenos satisfacen su dificil cometido. 

En general, se exigen a todo coche automovil tres frenos, lino 
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nrs que se empleaban antes, porque no tendria objeto, y citaremos 
los que se emplean ahora; pero ante todo diremos cuales son o de- 


FUNDACION ; 
JUAN FLO 
IURRIANO 


— 281 — 

sobre un tambor proximo al diferencial, y los otros dos sobre las 
ruedas posteriores del vehiculo. Nosotros no hablaremos de los fre- 




ban ser las cualidades que los fienos deben satisfacer; es preaso 
Z “an progrcsivos, cncrgicos y rafidos, y sobre todo ^ 

Es menester que sean progrcsivos, esto es, que su acci0 “ se ^ * 
sentir retardando antes de p'arar , para evitar que los efe< *° s ^ a 
inercia en las piezas en movimiento sean muy perjudiciales enci- 
qtcos para que su accion sea poderosa y absorban en poco tiempo 
i £ energla de los elementos que se mueven, y para que 

d-sde el memento en que entran en accion los enlaces que sobre 
ejlos actuan hasta el instante en que su maximo esfuerzo se ' es- 


arrofle- pase el menor tiempo posible. 

La otra condicion, es decir, que sean seguros, no hay que dear 
por que han de cumplirla en el mas alto grado; de poco servma 
tener unos frenos que funcionasen unas veces si y otras no, puc* 
el conductor nunca podrla confiar en ellos, y si confiaba, Se ex- 
pondrla a una catastrofe inevitable. 

Podemos clasificar los frenos en frenos de cinta o de lamina, 


frenos de segmentos y frenos de manguito. 

Los frenos de cinta o de lamina constan de una polea que puece 
estar unida, bien a las ruedas motoras o al eje motor, y sobre 
cuya superficie se apoya una cinta metalica; la accion del freiw 
sera tanto mas energica cuanto mayor sea la energia con que se 
aplique la cinta sobre la polea. Una palanca girando alrededor de 
un eje y obligando a la cinta a cenirse a la polea sera el elemento 
transmisor de la voluntad del conductor. 

Frenos de segmentos extensibles. — Estos estan generalmente 
constituidos por un tambor cilindrico unido a las ruedas, en cuyo 
interior se alojan unos segmentos metalicos cuya superficie exte- 
rior se aplica a la interior de los tambores, produciendo el fre- 
n:.do del coche mas o menos rapidamente, segun la fuerza con que 


se aplican una contra otra ambas superficies. 

El freno representado en la figura 267 consta de los segmentos 
que giran alrededor de dos ejes cuando una pieza de forma espe- 
cial, accionada por una varilla, obliga a los extremos de los seg- 
mentos que sobre ella se apoyan a separarse. Entonces las super- 
ficies exteriores de los segmentos se aplican contra las interiores 
de los tambores unidos a las ruedas, venciendo la resistencia de 
.un muelle. 

Otro freno de la misma clase es como sigue: Sobre el eje A 
(fig. 268) esta colocado el soporte S, formado de dos partes. La 
parte interior lleva en B un eje, al cual vienen a articularse los 
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dos manguitos M de bronce, concentricos con el tambor C, fijo a 
la rueda con los pernos. D. El soporte superior lleva un eje hori- 
zontal, que en una de sus extremidades tiene la palanca L y en 
la otra una pieza N, que al girar viene a separar los manguitos, 
actuando sobre las piezas P y P', que son de acero cementado. 



Un resorte R obliga a las piezas P, P' a estar siempre en con- 
tac.to con la pieza N. 

Se comprende el funcionamiento de este con junto muy facilmen- 
te: la palanca L, movida por una varilla que tiene un tensor, hace 
girar el eje a que va unida, y al mismo tiempo a la pieza N, que 
oprime los segmentos contra el tambor C. Este sistema produce un 
apriete progresivo y absoluto en los dos sentidos de marcha; estos 
frenos estan completamente al abrigo del polvo, del agua y del 
barro, y no pudiendo estos elementos perjudiciales entorpecer su 
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funcionamiento, no necesitan ninguna clase de lubrificante y se 
desmontan con suma facilidad. 

Freno de manguito. — Como ejemplo de este freno nos bastara 
sefialar la figura 269, que lo representa; su constitucion es tan 
sencilla que la sola inspeccion de la figura basta para compren- 
derla; lo mismo pasa con su modo de funcionar. 

Freno sobre el diferencial. — No se diferencia absolutamente 
nada de los que hemos descrito, pudiendo ser de cualquiera de las 
tres clases; su colocacion en las inmediaciones del diferencial le 
da el nombre, sin que les haga variar en nada : diremos, sin embar- 
go, que los mas comunmente empleados para este sitio son los de 
-anguito. 



Doble freno sobre las ruedas. — La figura 270 representa el sis- 
tema, nnty corriente hoy, de poner dos frenos en el tambor central 
de cada rueda de atras. Uno de los frenos, el exterior, es de cinta, 
forrada en su interior con un tejido de fibra de amianto y alambre, 
y se adapta sobre la superficie cilindrica externa del tambor. El 
segundo freno, el interno, es de segmentos extensibles y se ajusta 
contra la cara interior del citado cilindro del tambor. 

Enfriamiento de los frenos. — El lozamiento continuo y energico 
de los frenos en los descensos muy prolongados produce el recalen- 
tamienlo de las superficies que rozan, y este calor, cuya accion es 
’nuy per judicial, porque tiende a disminuir la resistencia de las 
piezas, se evita en algunos coches por medio de una circulation de 
agua fria, contenida en un pequeno deposito alrededor del freno. 

Freno motor sistema Saiirer. — Los frenos de friction, dice 
Saiirer, tienen los siguientes inconvenientes : 

T -° Su accion brusca y dura ejerce una influencia perjudicialisi- 
ma sobre los organos de transmision y sobre los neumaticos. 
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a. 0 La posibilidad dc detener por completo las ruedas posterio- 
res aumenta mucho los peligros del resbalamiento lateral. 

3. 0 Para los descensos muy largos, la seguridad se encuentia 
comprometida por el fuerte desgaste y por el calentamiento de los 
organos de friccion. 

4.0 No pueden ser accionados por la palanca que regula la fuer- 
za del motor; su maniobra requiere, pues, una complicacion mas. 

5.0 El consumo de esencia continua durante el tiempo que dura 
el frenado. 



Fig. 270 . 


Todos estos inconvcnientes desaparecen con el fieno motor, bo\ 
dia se emplea a veces el motor como freno cortando la inflamacion 
o la admision de aire; el primer merodo consume esencia sin efec- 
to util, y en el segundo, estando cerrada la abertura del carbura- 
dor. se produce un vacio en los cilindros que aspira la grasa y el 
aceite, ensuciando las bujias. Ademas, en ninguno de los dos ca- 
ses puede regularse la accion del fieno motor, que es insuficiente, 
pues unicamente es producido el frenado por la supresion de la 
fuerza motriz y por las resistencias pasivas. 

Pero, como vemos, los frenos de friccion y el freno motor que 
liov se emplean tienen inconvenientes bastante graves, y estos 
ban sido suprimidos por el sistema especial del freno motor Saurer, 
que vainos a describir. 

Description . — Este sistema de freno permite aumentar a volun- 
tad el efecto de las resistencias pasivas del motor cuando este mar- 
cha de vacio, haeiendole comprimir el aire en cantidad tal que 
cada motor desarrolla un trabajo resistente y casi equivalente a ^ 
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ootencia motriz. El principio fundamental del trabajo de cc.mpre- 
'ion reglable a voluntad, consiste en adelantar o retrasar el mo- 
inento de la abertura de la valvula de escape con relacion a la po- 
sicion de la manivela que corresponde a la interrupcion de la ad- 
mision de esencia y al libre paso del aire por el carburador. 

Durante la marcha normal no se produce trabajo de frenar, por- 
oue el trabajo de compresion y el trabajo de expansion se compen- 
san. Pero si el escape es adelantado (por ejemplo, 9 o° sobre el arbol 
de las manivelas), una parte solamente del trabajo de expansion 
es devuelta al arbol motor ; el resto de la presion se marcha por el 
conduclo de escape. 

Como la abertura tiene entonces lugar mas pronto, la valvula 
de escape se cierra tambien antes del punto muerto superior, es 
dccir, antes de que el embolo haya alcanzado un punto mas ele- 
vado; por consecuencia, durante parte de la carrera que corres- 
ponde al escape se comprime una cierta cantidad de aire, que al 
llegar el embolo al punto superior de su recorrido escapa al exte- 
rior por la valvula de aire abierta en este momento, sin restituir 
ningun trabajo al arbol motor. 

Por lo cual se deduce que el motor absorbe todo el trabajo de 
compresion de este aire. 

Para obtener el maximo efecto de este freno es preciso abrir el 
escape durante la carrera ordinaria de expansion, de suerte que 
los cuatro tiempos del ciclo son ahora: 


MOTOR RN MAR' HA NORMAL 

1. ° Aspiracion 

2. ° CompreBion 

3. ® Expansion 

4. ® Escape. ....... 

).° Agpiracidn 

2.® Com presion 


MOTOR FRENTAINTDO 


Aspiracion por la valvula de aire abierta. 

Compresion del aire; las valvula** estan rerrada** 

Abertura de a valvul • de e-cap*' en el pn*>to inue'to su- 
perior y escape del aire comprimi o en e' fc e/n»ido 
tiempo; nueva aspiracion de aire por el c*»nducto de 
• sea e a a predion atmoaf erica. 

Compresion del aire; laR valvulas estan cerra «a«*. 

Abprtnra de la valvula de ftdmi*»ion en el punto rnnerto 
superior y ♦•scape del air- comp’imido en el tiempo 
anterior ; nueva aspiracion de aire a 'a pr»sion at- 
mosferira. 

Comptevi n del aRe; las valvula** e**tan rerradas 


y as! sucesivamente siguen repitiendose las fases. 
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La figura 271 nos representa esquematicamente el sistema de 
freno motor Saiirer, basado en el desplazamiento del arbol de le- 
vas de escape con relacion al arbol motor. 

Sobrc el volante de direccion esta colocada la palanca a , cuyo 
movirmcnto de rotacion hace meverse en el sentido de la columna 
del volante dos anillos b y c, de tal modo dispuestos que el anilio 
b se mueve mientras la manecilla a recorre sobre el volante el 
arco AC, y el c unicamente se movera cuando a recorra el arco 
CD. El anilio b } por medio de un sistema de palancas, acciona el 
distributor de piston del carburador; en la posicion A de la pa- 
lanca a, el motor tiene su maximo rendimiento; la posicion B co- 
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Por consecuencia, en el frenado maximo cada embolo propor- 
ciona durante la carrera ascendente un trabajo de compresion y 
no restituye ningun trabajo de expansion al arbol motor durante 
la carrcra descendente. 

Se comprende, por tanto, que, por el desplazamiento constante 
del momento de la abertura del escape, se puede obtener del mo- 
tor un efecto de frenado regulable a voluntad, desde la marcha de 
vacio hasta el rendimiento maximo. 
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rrcsponde a la marcha de vacio. Ei giro de B a C interrumpe la 
entrada de esencia y abre un nuevo paso al aire. La rotacion de C 
a D tiene por consecuencia un despiazamiento del arbol de escape 
con relacion al de manivelas. Este despiazamiento se consigue por 
tin juego de palancas d unidas a c; estas palancas a hacen girar al 
eje e que atraviesa por el interior del escape y termina en un man- 
guito / que lleva dos pasos de torniilo opuestos. Al girar este man- 
guito /, las superficies de los tornillos hacen girar el arbol de es- 
cape, produciendose el movimiento dc giro, amplificado en este por 
el empleo de los pasos de torniilo. Las ventajas que su autor reco- 
noce al freno motor Saiirer, y que, segun el, ha comprobado la 
experiencia, son las siguientes: 

1. a Facultad de regular el frenado. 

2 . a Mejor conservacion de los organos de transmision y de los 
nemnaticos, porque el maximum de la potencia de frenado es igual 
al maximum de potencia motriz, de suerte que no produce esfuer- 
zos escesivos. 

3* a No inmoviliza las ruedas posteriores, y, como consecuencia, 
no hay resbalamiento lateral. 

4- a No hay desgaste ni recalentamiento perjudicial en los orga- 
nos del freno. 

5. a El frenado puede durar todo el tiempo que se quiera. 

6. a No existe vacio en los cilindros durante el frenado. 

7 a Mientras dura el frenado no hay consumo de esencia. 

v l La maniobra no puede ser mas sencilla. Una sola palanca 
sirve para reglar la fuerza del motor y la intensidad del frenado. 

9- 51 No hace falta desembragar para frenar. 

30 * Ausencia completa de peligro y seguridad absoluta. 

Elementos de direccion y conduccion del carruaje. — Direction. 

\-tiando, al tratar de los ejes directores de los coches automovi- 
l e s, indicamos la diferencia esencial existente entre ellos y los de 
los coches de traccion animal, no nos ocupamos en modo alguno 
del enlace existente entre los pezones del eje para hacer que am- 
bas ruedas tomen la inclination necesaria al giro que se trate de 
c ^ ar al automovil ; lo dejamos entonces para hacerlo en este lugar, 
Por considerarlo mas apropiado a la palabra que figura en cabeza 
de estor. renglones. 

* 'ada la gran velocidad con que marchan los automoviles, es 
neoesario que la direccion sea rapida y segura. 

Para hacer el estudio de la direccion tomaremos como punto de 

^(imanicgo.— AvtomdvUes . — 19 
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modos- empezaremos por el cuadrilatero Jeantau . 

En la figura 272 esta representado esquematicamente este cua- 
drilatero- E y D son los ejes verticals alrededor de los cuales gi- 
pe.oL EE' v DD' <1. .as ruadas delanteraa A los £»- 
nes van unidos de un raodo invariable los brazos EB y DB, de 
modo que cualquier giro de estos brazos lleva consigo el giro de 
pezon y. por consiguiente, el de la rueda. La vari a une 


a 

CH-O 


E' * 

.,S^P 




;C 


^Q-Lo_ £££££-— B 

G ^ O' 

Fig. 272. 

extremos de ambos brazos EB y DB, y el cuadrilatero esta for- 
mado por el eje delantero ED, fijo en el bastidor, los brazos EB 
Y DB y la barra T. Estando articuiadas todas estas piezas en los 
puntos de union, este cuadrilatero puede deformarse en todos sen- 
tidos para permitir el movimiento de las ruedas anteriores. 

Pero la invencion de Jeantaua consiste principalmente en que 
las ruedas no toman la misma inclinacion con respecto al ejc • > 
sino que la que corre en el interior de la curva describe un arco 
de menor radio que la exterior. Esto lo ha conseguido el autor m- 
clinando los brazos EB y DB sobre la linea ED, de tal modo que 
para la marcha recta las prolongaciones de EB v DB pasen por e 
punto medio M del. eje posterior. 

Otro sistema es el de la figura 273 ; los brazos a A y bB van co 
locados exteriormente al eje AB y unidos a los pezones dc las 
ruedas, y las inclinaciones que toman son tales que sus prolonga- 
ciones se enciientran siempre en una recta 00 ' paralela a los ejes 
del coche y situada a una distancia del eje anterior igual a la que 
separa los dos ejes del coche. 
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El movimiento de giro de los brazos aA y B b se consigue por 
medio de las bielas a? y bV articuladas en sus extremos. La ar- 
ticulacion en P es la que, unida por la biela cP al elemento que 
maneja el conductor, hace giren las'ruedas en uno u otro sentido. 

Existc un gran numero de disposiciones con este objeto; pero 
despues de describir, aunque ligeramente, las dos anteriores, se 
comprenderan sin mas que fijarse en sus enlaces. 

Aparaios de direction . — Terminada la descripcion de los enlaces 
mas usados, pasemos al aparato que produce el movimiento de 



Fig. 273. 


ellos. Este aparato consta de varios elementos ; en primer termino, 
y unido a uno de los brazos de los pezones, va otro brazo de ma- 
yor longitud, que se articula con una rotula esferica a la biela del 
aparato director . En la articulacion hay unos muellecitos que sir- 
ven de amortiguadores. 

El aparato director consta (fig. 274) de un volante V, unido so- 
hdamente a un tubo T, en cuyo extremo opuesto al volante va un 
pinon, con el cual engrana un sector dentado. El eje del sector gira 
con el al girar el tornillo y hace tomar el mismo movimiento a la 
biela, que lo transmite a las ruedas por el intermedio elastico cons- 
tituido por el amortiguador. 

Una vez que hemos descrito el aparato de direction , nos resta 
tan solo decir que todos los automoviles estan dotados de lo que se 
llama direction irreversible. Parece natural que si nosotros, al ha- 
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c , r o-irar el volante V, hacemos quo. las ruedas giren, euando es- 
, as por ; tropezar con algun obstaculo, tomen ana inclmacion mas 
o menos grande, este giro se transmite al volante Las direcciones 
que esto permite se llaman reversibles, que hoy dia nadie uti iza, 
porque fatigan inutilmente al conductor. 

las liamadas direcciones irreversibles son aquellas que trans - 
ten el movimiento de giro del volante a las ruedas, sin que estas 



phedan desviarse de la rata' que aquel las ha impue^ Dos son 
ics sisternas mas usuales de direcciones irreversibles: Uno el qie 
rcpresenta la figura 275, llamado de tuerca y cremallera, y o vo 
nocido por el nofnbre de tornillo sin fin y sector dentado (fig. 2 
Se comprende la irreversibilidad sin mas que mirar la figura. &i 
en la figura 276, por ejemplo, hacemos girar el tornillo A, en su 
o-iro arrastrara al sector B; pero si, inversamente, tirando de la 
palanca C tratamos de hacer girar al sector para que mueva a 
tcrniilo, no lo conseguiremos, pues los dientes del sector, al o>tai 
no rmalm ente sobre los filetes del tornillo, no conseguirian otro 
efecto que hacerle resbalar a lo largo del eje, si esto fuera posibl.e. 
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Con este genero de direccion, las piedras, carriladas, carriles, 
baches, etc., son impotentes para cambiar la direccion de las rue- 
das, aunque el conductor no haga esfuerzo alguno para sostener 
el volante. Sin embargo, si todos estos choques, muy continuos y 
nuiy repetidos al transitar por calles y carreteras, se transmitie- 
ran a los elementos sector y tormllo o tuerca o cremallera, aca- 
barian por deteriorarlos y producir huelgos, que harian insegura 
la direccion, y evitar esto es el objeto del amortiguador. 



Fig. 276. 


Los resortes que posee absorben estos pequenos movimientos, y 
su energia es lo suficiente para volver las ruedas a su posicion 
una vez vencido el obstaculo. 

Todo lo anterior constituye lo que hemos llamado elementos de 
direccion; pasemos, pues, ahora a los de conduccion. 

Elementos de conduccion. — Estos elementos son muy variados, y 
poco a poco iremos pasandolos revista. En general, sobre el volan- 
te V de direccion estan colocadas (fig. 274) dos palancas P y P', 
que giran alrededor del eje del volante. Este eje es hueco y por 
su interior pasan dos varillas, de las cuales una es un tubo, por 
dentro del cual pasa la otra; ambas varillas terminan en dos pa- 
lancas R y R'. 

Ibia de estas, la R, ligada a la P sobre el volante, mueve por 
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sistema de varillas la admision del cilindfo a la salida del car- 
burador o, lo que es lo mismo, haee variar la cantidad de mezcla 
explosiva ’en cada cilindraf si do una a otra — ;J ? « 
luoar haciendola girar. La otra, R , umda a P , lmce vaiiai el 
junto do inflamacion de la mezcla, consigmendo el avance o el re- 
fardo de la inflamacion sin mas que Hevar a P de un punto 
del sector sobre que se mueve. 



A la derecha del conductor se encuentran dos palancas (fig. 277), 
solidamente sujetas al bastidor. La exterior sirve para acciona- 
uno de los sistemas de frenos del coche, y la interim, la m s 
rnediata al asiento, es la que recibe el nombre de palanca del can 
bio de vclocidades, porque sirve para hacer mover los trenes corie- 
dizos que hemos citado al estudiar los cambios de velocidades. 

Esta palanca tiene, o bien un solo movimiento de giro alrecle- 
dcr de un eje horizontal, o, ademds del movimiento de giro, otro 
dc resbalamiento, que permite ale j aria o aproximarla al conduc- 
tor para que gire en sectores diferentes. 
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El primer sistema fue el que se comenzo empleando, porque 
los cambios de velocidades no tenian mas que un solo tren corre- 
dizo, apareciendo el segundo en los cambios de dos y tres trenes. 

Hay Casas constructoras que, a pesar de haber adoptado el sis- 
tema de varios trenes, emplean la paianca de giro sencillo, pero in- 
teiponiendo entre ella y las canas u horquillas que accionan los 
corredizos un sector que sirve para hacer mover la horquilla que 
deba er.trar en juego, y que al mismo tiempo impida que la otra u 



otras se muevan. La figura 278 representa un ejemplo en el caso 
de trenes corredizos. 

Las tres horquillas que arrastran a los corredizos tenninan cn 
upas roldanitas que resbalan dentro cle las ranuras C, C 1 y C 2 . 

La roldana N corresponde a la marcha atras; la K, al tren de 
primera y segunda velocidades, y la L, al de la tercera y la cuarta. 

En la posicion de la figura ninguno de los trenes estara engra- 
nado; esa posicion corresponde, por consiguiente, con el panto 
muerto de la paianca. 

Si hacemos girar al sector en sentido contrario al de las flechas, 
la roldana N bajara por la rampa F D y quedara dentro de la ra- 
nura en la posicion que de puntos indica el circulito D R, y la 
borquilla correspondiente, que es la de marcha atras, habra hecho 
que se haya engranado el pinon adecuado. 

Por el contrario, K y L habran corrido en la ranura en arcos 
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concentricos, y su posicion, con relacion al eje A, no habra cam- 
biado. 

Volvamos a la posicion primitiva o punto muerto, y hagamos 
girar el sector K en el sentido de las flechas. Ahora la roldana K 
resbala por la rampa K P; al final de este movimiento estara en P, 
y habiendose acercado al eje A, su horquilla habra corrido el tren, 



cngranandose la primera velocidad. Las otras roldanas F y L hau 
circula.do mientras tanto en el arco C, sin experimental- ningun 
movimiento. De una manera analoga tienen lugar las combinacio- 
nes necesarias para que entren en funciones las restantes veloci- 
dades, por lo que nos dispensamos una mas larga explicacion. 

La figura 279 nos muestra una palanca con movimiento de osci- 
lacion y juego lateral, empleada en automoviles Daimler. A es una 
bola que empuna el conductor cuando quiere maniobrar la palan- 
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ca B, que tiene un nucleo P, cuyo agujero es mas grande que el 
arbol que le atraviesa, de modo que este no puede estorbar el ba- 
lanceo lateral de la palanca articulada en S. Si se mueve la refe- 
rida palanca B lateralmente, se alojara entre las orejas E de la pa- 
lanca H, o entre las D de la J. 

Supongamos que el movimiento se ha hecho hacia la izquierda 
B se habra enganchado con la oreja D, y si reculafnos o avanza- 
inos la palanca arrastrara a la J, que acciona uno de los corredi- 
zof. y que estaba sujeta en F por medio del muelle L. Mientras 
tanto, la tercera palanca H, que manda el otro tren, quedara per- 



fectamente mantenida en su posicion por el muelle K. Si, inversa- 
mente, se inclina B hacia la derecha, arrastrara con las orejas B 
la palanca H, y la J permanecera quieta, gracias al muelle L. T es 
la palanca del freno, que esta enchavetada en el arbol V. 

La figura 280 indica como se transmiten sus movimientos las 
canas de las horquillas de los trenes. 

El nucleo M de la palanca J (fig. 279) esta enchavetado en el 
tubo M que lleva la palanquita X, y el nucleo N de la otra palan- 
*ca H esta igualmente unido al tubo N, que tiene otra palanquita Y. 

En la figura 281 a esta representado uno de los me j ores sistemas 
de palancas que hay para tres trenes corredizos. 

La palanca de mano A, que puede moverse lateralmente en el 
peine J, arrastra en sus movimientos al arbol B y a la palanqui- 
ta Z, enchavetada en dicho arbol. 
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La extremidad de Z puede introducirse en una de las horqui- 
Uas V de las cafias F, D y E que accionan los Irenes corredizos, 

segun vimos en la figura 253. . 

El nucleo C de Z tiene un brazo H terminado en una paite ci- 
lindrica H 1 , en medio de la cual hay una garganta T de hordes 
redondeados. Tres palancas dobles como la I R L apoyan en H , 



Fig. 281 a. 


por la accion de los resoles K, uno de sus extremes I en forma de 
bolita, mientras que el otro extremo L se enlaza con una varilla * • 
a la que arrastra en su movimiento, varilla que puede alojai.se 
en un orificio O practicado en cada una de las canas de los trenes, 
y sirve de cerrojo para impedir que estas se muevan. La gargu 
ta T y la cabeza P de Z estan en un mismo piano, asi es que 
cuando P esta enganchado con la horquilla V de una cana (la figu- 
ra represents en la del medio), la garganta T se encuentra situada 
enfrente de la palanca I R L, correspondiente a esa cana, y el re- 
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sorte K levanta el cerrojo M, dejando libre a la cana para que 
obedezca a la oscilacion de la palanca Z, mientras que las otras 
estaran solidamente sujetas por sus respectivos cerrojos M. 

Los ultimos elementos de conduccion son los pedales , que estan 
colocados en el piso de la caja en las proximidades del volante, y, 
por regia general, tres pedales son suficientes para la conduccion ; 
imo esta colocado a la izquierda del eje del volante, y los otros dos 


a la derecha: el primero actua sobre el embrague para embragar 
o desembragar, y su posicion normal es la de embrague, siendo 
preciso apretarle con el pie hacia aba jo para desembragar. De los 
otros dos pedales de la derecha, el de igual tamano que el de des- 
embrague maniobra uno de los frenos, y el otro, mas pequeno, es 
el pedal a cetera dor, que sustituye a la accion del regulador. 

La figura 281 b nos ensena como van dispuestos para su facil ma- 
ncjo todos los elementos de direccion y conduccion en un coche en 
que va sentado el conductor a la derecha. Por el contrario, en la 
se conduce el automovil desde el asiento de la izquier- 
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da y las palancas de cambio de velocidades y freno van 
en el ceritro. Cuando los reglamentos de un pais o localidad obii- 
gan a los vehiculos a cruzarse tomando la derecha, es mejor que 
el conductor vaya sentado a la izquierda, y cuando han de tomar 
la izquierda , el conductor debe estar a la derecha. Se comprende 
que de ese modo puede el conductor ver mejor el espacio que que- 
da libre entre sn vehiculo y el que le cruza. 
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Lubrificacion. — Todas las piezas de una maquina que estan so- 
metidas a rozamientos necesitan estar engrasadas de modo que haya 
una capa de materia lubrificante que impida el contacto de las su- 
perficies metalicas entre si; pero donde el engrase adquiere una 
particular importancia es en los motores, y sobre todo en los de 
explosion, por las elevadisimas temperaturas que en ellos se des- 
arrollan. 

Si nos limitasemos a poner dentro del carter del motor de un 
automovil una cantidad de aceite por abundante que fuera, no tar- 
daria en calentarse, hasta el punto de descomponerse, y, carboni- 
zandose, estropearia por completo las superficies que estaba llama- 
do a proteger, y hasta se atascarian los embolos, averia que se 
conoce con el nombre de gripadura. 
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Es de todo punto necesario renovar o hacer circular de continuo 
cl aceite que hay dentro del carter del motor, para que su lubri- 
ficacion se haga en buenas condiciones. 

La lubrificacion de los organos internos de un motor, ciguenal, 
biclas, embolos, etc., etc., se puede hacer de dos maneras: por sal- 
pic a dura y por presion. 

El primer sistema es el mas antiguo. A 1 girar rapidamente las 
cabezas de las bielas, como pasan -cerca del fondo del carter del 
motor lleno de aceite hasta un nivel adecuado, salpican el interior 
de los cilindros y las gotas llegan en abundancia hasta las articu- 
laciones de los embolos. 


Pero como es necesario renovar el aceite, que con el calor y el 
continuo movimiento se vaporiza y se escapa por los respiraderos 
del motor, los automoviles antiguos tenian depositos de lubrifican- 
te al alcance del conductor para que este pudiese recargarlos y vi- 
gilarlos con, comodidad. 

El engrase debe ser el necesario y nada mas, y como es muy 
dificil que el engrase manejado por el conductor no peque ni por 
cxceso ni por defecto, se trato de hacerlo automatico, y de este 
modo evitar ademas que un' olvido involuntario, pero imperdona- 
ble, deje sin engrasar a las partes que lo necesiten. 

Un engrasador primitivo no automatico esta representado en la 
figura 283, y consta de un cuerpo de bomba de cristal, en el cual 
se mueve un embolo ; tirando de el se llena el cuerpo de bomba, y 
actuando despues en sentido contrario se impulsa el aceite para que 
vaya a los distintos puntos que tiene que engrasar. 
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En la otra figura de las dos de la 283 se ve el engrasador unido 
al deposito, y en la parte inferior existe una Have que permite el 
paso del aceite a los tres tubos que se ven debajo. 

De los engrasadores automations antiguos citaremos los Du- 
brulle. 

Estos aparatos tenian las ventajas siguientes: i. a , el engrasador 
es accionado por el motor; es decir, que comienza a funcionar al 
ponerse en marcha el motor y se detiene cuando el motor se para, 
y a mayor velocidad del motor mayor cantidad de aceite pasa por 
el engrasador; 2. sl , los visores estan colocados encima del engrasa- 



dor, de modo que el conductor comprueba sin trabajo como se ve- 
rifica el engrasado. La figura 284 representa un engrasador de csta 
clase; se compone de un recipiente A, en el cual se encuentra el 
lubrificante que rodea a todo el mecanismo, y este recipiente tiene 
el tapon B para llenarlo de liquido. El mecanismo esta formado por 
dos bombas: una, C, cuyo embolo esta movido por el juego de pa- 
lancas d y que envia el aceite del recipiente A al J, siguiendo el 
camino de la flecha ascendente. 

La cubeta J tiene en su centro el cuentagotas M, reglando la 
varilla K el gasto del mismo; a la izquierda de K esta colocada 
una bomba auxiliar L. 

Ademas de la bomba C hay otra, I, cuyo embolo esta en D, y su 
objeto es expulsar el aceite que cae del cuentagotas M a los pun- 
tos que es menester lubrificar, para lo cual basta con colocar el 
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cuerpo de la segunda bomba I en comunicacion con el tubo N con 
todas aquellas partes. 

Veamos ahora el mecanismo para dar movimiento a las bombas: 
k polea H recibe su movimiento del motor y lo transmite al tor- 
nillo sin fin E, que hace girar la rueda dentada F, en cuyo eje G 
va fija la manivela de la bomba C, y ademas lleva un tope que 
arrastra al embolo D de la bomba de expulsion I, comprimiendo 
el resorte O y haciendo en el movimiento de izquierda a derecha 



la aspiracion en el cuerpo de bomba ; pero el tope que arrastra a 
D llega un momento en que tiene que abandonarle para seguir 
girando con G, y entonces el muelle comprimido O, recobrando su 
elasticidad, empuja bruscamente a D hacia la izquierda y chocan- 
do con la masa liquida la impulsa energicamente por el conducto 
N, llegando el lubrificante hasta los extremos de los tubos de en- 
grase. 

La figura 285 representa otro engr^sador Dubrulle de cuatro 
g'astos reglables por separado; consta del recipiente A, que esta 
lleno de liquido, el cual es aspirado del deposito de esencia por el 
tubo K' y la pequena bomba J J'. Ademas lleva la bomba I, cuyo 
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objeto es enviar en un momenta determinado mayor cantidad de 
lubrificante y poder verificar el engrase con el motor parado antes 
de ponerlo en marcha. En la parte superior de A va colocada una 
caja G, encima de la cual se ven las cabezas H de las varillas qne 
regulan el gasto de los cuentagotas H'; la independencia de estos 
cuentagotas permite hacer variar su gasto segun las necesidades 



de los puntos que engrasan. Los cuentagotas H' tienen en su par- 
te inferior los pequenos depositos i ; de estos parten los tubos m, n, 
en numero de cuatro, uno de cada deposito i (en la figura sola- 
mente son visibles dos), y estos tubos van a parar a un distribuidor. 

Vamos a ver como se hace llegar el aceite hasta el extremo de 
los tubos unidos a los K para repartir el engrase. La polea N trans- 
mite el movimiento de giro al tornillo sin fin F, el cual pone en 
movimiento una bomba F que eleva el lubrificante a la caja G de 
los cuentagotas; ademas comunica su giro a una rueda D que lleva 
una pieza excentrica L, cuyo objeto veremos en seguida; el eje de 
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esta rueda D se prolonga hacia la parte superior hasta llegar a los 
tubos m y n, y a la altura de ellos tiene una canal ab, que ya in- 
dicaremos su cometido; esta canal es la que constituye el distri- 
butor. 

Colocados inmediatamente encima de la rueda D hay cuatro 
cuerpos de bomba (C, C' son los dos que se ven), cuyos embolos 
son elevados por el paso de la pieza L, expulsando el aceite hacia 


los tubos K en el sentido de las flechas.. El lubrificante llega a es- 
tos cuerpos de bomba por los tubos m y n y la canal ab, que al 
girar con la rueda D va pasando por delante de cada tubo y pone 
en comunicacion los depositos i con los distintos cuerpos de bom- 
ba C D'. Despues de lo dicho, no hace falta mas para comprender 
el funcionamiento del aparato. 

El tereer engrasador Dubrulle (fig. 286) no tiene ningun meca- 
msmo interior, lo cual simplifica el aparato, y utiliza para produ- 
cir el engrase la presion de los gases del escape en la siguiente 

Samayiiego.— Aulomdviles — 20 



Fig. 287. 
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forma - por el tubo FFse hace llegar al recipiente A, que contie- 
ne el liquid©, una derivacion de los gases del escape, que, haciendo 
presion sobre la superficie llquida, obliga al lubrificante a elevar- 
se por el tubo E y llegar a B, de donde, pasando por los cuenta- 
gotas D, cuyo gasto se regula por los tornillos C, a los tubos G por 
la accifin de su propio peso, continua de este modo hasta llegar a 
los puntos que debe engrasar. Su funcionamiento no puede ser mas 
sencillo ni el aparato mends complicado ni menos expuesto a su rn 


Fig 288. 

averlas ; cuando el motor se detiene deja de funcionar y comienza 
a lubrificar apenas aquel inicia la marcha. 

Los engrasadores que hemos descrito iban, por lo comun, co o 
cados en el tablero que separa el motor de los asientos (y que ha 
conservado el nombre de salpicadero que tiene en los pescantes de 
los coches de caballos), de manera que estuviesen a la vista de 
conductor, para poder inspeccionar constantemente la marcha del 

engrasado. , 

Pero como la moda ha exigido en estos ultimos tiempos que e 
salpicadero este libre de accesorios, el tamano de los depositos de 
aceite se ha reducido mucho, y con los nuevos sistemas de lubn- 
ficacion han desaparecido por completo. 

El engrase por salpicadura se ha perfeccionado, estableciendose 
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una circulacion continua del aceite, como indica la figura 287. 
Cada cabeza de biela suele llevar una cucharita, que se sumerge 
en el aceite de una cubeta colocada en el carter 5 del motor, cuyo 
nivel se mantiene constante. Para esto, todo el exceso de aceite se 
escapa por un derrame — no visible en el esquema — y cae en el de- 
posito 6 situado en la parte inferior del motor, donde una bomba 8 
recoge el aceite, filtrado preliminarmente, y lo envia de nuevo por 
las canalizaciones 3 y 2 a las cubetas. 



Pig. 289. 


En general, eri este ultimo recorrido el aceite pasa por el salpi- 
cadero, donde hay un aparato de verification 1, que puede ser un 
pequeho deposito, un molinete o un visor. 

En la figura 288 se ve otro caso de salpicadura perfeccionada. 
Las flechas indican el recorrido del aceite y muestran como este, 
al chocar en la placa B, es lanzado hacia arriba para engrasar la 
articulation LI del embolo. 

Engrase por presion. — La capa de aceite que existe entre las 
superficies que frotan esta sometida a su vez a frotamientos : roza- 
rnientos de las moleculas del aceite contra el metal y del aceite 
entre si. De todos estos frotamientos resulta un desprendimiento de 
calor y la consiguiente elevation de temperatura del aceite, y si 
se pasa de la temperatura de vaporization de este, el engrase cesa 
de tener lugar, y, aun sin llegar a este extremo, la lubrificacidn 
sera tanto mas deficknte cuanto mas caliente este la capa de acei- 
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te Es necesario entonces alimentar dicha capa, haciendole llegar 
nueva provision de lubrificante fresco que expulse al usado. Para 
que esto tenga lugar es necesario cierta presion. 

Asi, pues, con el engrase por presion se consigue que la capa de 
aceite que debe existir entre todas las piezas que frotan se man- 
tenga fresca, y ademas, como la corriente es ba_stante violenta se 
barren y limpian los canalillos o patas de arana trazados en 

cojinetes. , 

El aceite a presion llega a los cojinetes i, 2 y 3, y demas partes 
que se desea engrasar, por acanaladuras practicadas en los sopoi 



Fig. 290. 



Fig. 291. 


tes y hasta en el mismo cigiienal (fig. 289), enviandosele por una 
bomba 11 que toma el aceite previamente filtrado de una cube- 
ta 10, colocada en el iondo del carter del motor. 

Las bombas pueden ser como las de la figura 290, que es senci- 
llamente una bomba aspirante, cuyo embolo esta movido por una 
excentrica colocada en el arbol de excentricas del motor, o de pa- 
letas como las empleadas para la circulation del agua, y todas 
elks estan provistas de una' caja con cuentagotas visible o de un 
manometro colocados en el salpicadero para que el conductor puc- 
da cerciorarse siempre de la buena marcha de la lubnficacion. 

Otra bomba es la representada en la figura 291. Consta de un 
cuerpo A, giratorio alrededor de H ; el giro de A es una oscilacion 
a derecha y a izquierda, para dejar al descubierto, respectivamen- 
te, las lumbreras C y B, de las cuales la primera esta umda at 
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D de salida del liquido y la otra es el orificio por el cual pe- 
A el lubrificante. El embolo E esta unido a una excen- 


trica, que en su movimiento- hace oscilar el cuerpo A y produce la 
aspiracion por B y la expulsion por C. 

La figura 292 representa el sistema de engrase por presion en 
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un motor de seis cilindros f undidos dos a dos; la sola inspeccion 
de la figura permite ver la marcha del lubrificante por todos cuan- 
tos puntos necesitan la presencia de ese importante agente de mo- 
vimiento. 

Las diversas partes del automovil que conticnen elementos que 
se mueven necesitan tambien engrasarse. En unas, como la caja 
de velocidades y la caja del diferencial, se pone aceite. En otras, 
como las articulaciones de las barras de la direccion, los cubos de 
las ruedas y los ejes de las ballestas, se pone grasa consistente. 

La figura 293 representa el piano de un automovil, en el que se 
indica coil la letra. LI los puntos donde debe ponerse aceite, y con 
la letra G donde hay que colocar grasa. Los numeros indicados 
entre parentcsis dan a conocer las distancias aproximadas que el 
automovil recorre entre cada repuesto de aceite o de grasa en el 
organo correspondiente. 
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Dc los elementos accesorios. 

Alumbrado.— La posibilidad de tener que emprender viajes de 
noche ha liecho que sea meriester preocuparse de alumbrar el ca- 
mino que tiene que recorrer el automovil para que su conductor 
pueda guiarle evitando tropiezos, asi como tambien es preciso paia 
la seguridad de los viajeros y evitar que sea alcanzado en el sen- 
tido de la marcha por otro veliiculo de marcha mas rapida. 

Esto es, en general, lo que principalmente se tiende a evitar 
con el alumbrado; ademas, en los carruajes de caja cerrada, para 
que el confort sea completo es necesario que aquellos que van 
dentro de ella no vayan en la oscuridad absoluta, siendo para esto 
de imprescindible necesidad el alumbrado interior del coche. 

De aqui deducimos que el alumbrado es de dos especies: alum- 
brado exterior y alumbrado interior. 

Alumbrado exterior— La rapidez con que marchan los coches 
automoviles ha hecho preciso alumbrar a bastante distancia del 
coche el camino que se tiene que recorrer. 

Si suponemos que la marcha es de 5 ° kilometros por hora, lia- 
bremos recorrido en un segundo 13 metros; ahora bien, para que 
podamos darnos cuenta de un peligro y evitarlo maniobrando ra- 
pidamente, es condicion indispensable el transcurso de algunos 
instantes, empleados -en poner en juego todos los mecanismos que 
han de detener al coche en su. carrera, y no sera muy aventurado 
suponer que desde el momento en que el conductor ve el peligro 
hasta el instante en que pone en movimiento los frenos y lo que 
estos tardan en actuar habran pasado de seis a siete segundos, y en 
este tiempo el automovil habra recorrido de 78 a 80 metros. Si 
queremos evitar los peligros que una marcha nocturna a esas 
locidades puede acarrearnos, no tenemos mas remedio que alum- 
brar nuestro camino por lo menos a esa distancia para ir a csa 
velocidad ; si la velocidad aumenta hasta llegar a los- 100 kilome 
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tros por hora, habra el coche recorrido en un segundo de 26 a 30 
metros, y sera preciso alumbrar un trayecto de carretera de 150 a 
160 metros, por la misma razon que antes necesitabamos hacerlo a 
80 metros. 

Se comprende, por lo anteriormente expuesto, que es necesaria 
una potencia luminosa mny grande en el elemento que empleamos 
para el alumbrado, y es, ademas, preciso concentrar los rayos del 




Fig. 294. 

haz luminoso haciendo que estos sean paralelos, para lo cual es 
menester emplear lentes. 

.Alumbrado por acetileno . — El acetileno, hidrocarburo que se ob- 
tiene por la accion del agua sobre el carburo de calcio, es un gas 
de una potencia lummica muy grande y ha sido liasta ahora el mas 
comunmente empleado para el alumbrado exterior. Se produce en 
depositos de forma variada, pero todos ellos fundados en el mis- 
mo sistema de produccion del gas. La figura 294 es un deposito 
productoi* de gas, en el cual caben de 250 a 1.500 gramos de car- 
buro, segun sus dimensiones. La figura 295 representa tambien un 
dep.osito para acetileno, pero de muy distinta especie que el ante- 
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rior, pues que en este no se produce el gas como en los del geneio 
de la figura 294; aqui el acetileno se disuelve en un liquido llama- 
do acetona, y una vez disuelto el liquido es absorbido por un cuer- 
po poroso, del cual se llena el deposito. 

Estos depositos estan constituidos por unos tubos de aceio ga- 



Fig. 295. 


rantizados como absolutamente inexplosibles, beimeticos y que con- 
tienen en un tubo de muy pequeno volumen una cantidad consi- 
derable de gas: 350 litros de gas utilizable en un tubo de 7 kilo- 
gramos de peso y 3 I / 2 litros de capacidad. 

El empleo del acetileno disuelto ofrece una gran seguridad; per- 
mite regular la produccion de gas de un modo perfecto y se puede 
detener esta sin perdida de gas ni desprendimiento de olor. 



Fig. 296. 


En la figura se ve a continuacion del depdsito un manometro re- 
gulator de la presion. 

Despues de producido el gas por uno u otro procedimiento es ne- 
cesario quemarlo en mecheros que tienen la forma de la figura 
para obtener la potencia luminosa, y como ya dijimos que es p^ e 
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ciso ademas concentrarlos para enviarlos hacia adelante con su ma- 
xima intensidad, hay que colocar los mecheros en los aparatos que 



Fig 297. 


llamamos faros (fig. 297). Con algunos de estos se consigue enviar 
la luz hasta 300 metros del coche. La figura-298 representa un faro 
de otra forma. 



Fig. 298. 


Hay otros faros (fig. 299) que llevan ellos mismos el generador 
de gas, lo cual evita las fugas en la tuberia de enlace del deposito 
al faro. 
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Alwnbrado electrico . — Los peligros quesiempre lleva consigo el 
manipular gases explosivos y sustancias inflamables hizo pensar en 
iluminar tanto el camino corao el interior del carruaje por la elec- 
tricidad. 

Las primeras instalaciones consistian simplemente, segun se ve 
en la figura 300, -en una bateria de la que partian las Jineas a los 
faroles, con un interruptor intermedio. La figura 301 muestra otra 


instalaeion mas completa, en la que P representa el boton para 
hacer sonar la bocina electrica; LI y L2 los interruptores de los 
faros y I el interruptor de donde sale el hilo para la ignicion del 
motor de explosion. 

Sin embargo, el alumbrado electrico en los automoviles no tomo 
carta de naturaleza hasta que se perfecciono una dinamo apropia- 
da con un buen sistema de regularization. 

La figura 302 representa el esquema de una instalaeion electrica 
por dinamo con la bateria de acumuladores que sustituye a esta 
cuando el motor del automovil se detiene 0 marcha a una veloci- 
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dad lenta, insuficiente para que la dinamo produzca la corriente 

normal. 

A1 tratar del arranque automatico por medio de un motor elec- 
trico hemos dicho que este sistema se ha generalizado en los auto- 



moviles provistos de alumbrado obtenido con dinamo y bateria de 
acumuladores auxiliar; tambien hemos dicho que, asi combinados 
estos, desaparecen algunos de sus inconvenientes. 



En efecto; en el sistema de alumbrado electrico con dinamo y 
bateria, el circuito de los acumuladores va unido al generador me- 
diante un coynntor-disyuntor, cuyo cometido es poner en comunica- 
cion los acumuladores con el generador cuando necesitan algo de car- 
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ga, y romper automaticamente esa comunicacion cuando estan com- 
pletamente cargados. La causa principal de la rapida destruction de 
los acumuladores, que es el descuidar su carga, queda asi evitada. 

El disyuntor, cuyo exterior representa la figura 303, ya coloca- 
do a la vista en el salpicadero. 



La figura 304 muestra la disposition interior de ese aparato, y 
la 305 como esta conectado con la dinamo y la bateria. 

A1 atravesar la corriente de la dinamo el hilo 7 del disyuntor, 
el electroiman 8 atrae la armadura 4. Esto pone en contacto las 
piezas 2 y 5, y la corriente total de la carga pasa por el hilo 6 a 
la bateria. A1 mismo tiempo, para que el conductor sepa lo que 
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ocurre en el circuito, aparece la palabra charging (cargando) en la 
mirilla que tiene el disyuntor. 

Cuando la bateria no admite mas fluido, se desprende autom&- 
ticamente la armadura 4, bajan las piezas 2 } 2, como estan- en la 



Fig. 303. 


la figura 304, la bateria deja de estar conectada con la dinamo y 
queda en disposicion de ser empleada. En la mirilla del disyuntor 
aparece la palabra off (fuera). 

La figura 306 ensena el con junto de la instalacion para el alum- 



brado y el arranque automatico obtenidos en un automovil por 
niedio de dinamo, bateria y motor electrico, segun se acaba de 
explicar. 

La figura 307 representa el esquema de una instalacion electrica 
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del sistema Rushmore, bastante usado en coches norteamericanos. 
En ella estan representados, por nn circulo, a la izquierda, el indu- 
cido de la dinamo; el arrollamiento inductor de esta; la bateria de 
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Fig. 306. 

acumuladores; los circuitos de las lamparas y el regulador de la 
corriente de la dinamo y el disyuntor automatico para separar la 
dinamo del circuito general cuando baja demasiado su voltaje. 



El regulador de la corriente funciona asi: Cuando la dinamo 
gira despacio, la resistencia termica esta fria, y entonces actua 
como un corto circuito y la corriente pasa tanto por ella como por 
el arrollamiento regulador de la induccion; pero asi que la resis- 
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tencia termica se calicnta en un cierto grado, ya no permite el paso 
de cornente en la misnia medida, y la corriente se deriva por el 
citado arrollamiento regulador. 

El disyuntor automatico se abre, cortando el circuito exterior de 
la dinamo, cuando la corriente derivada de la dinamo que pasa por 
l,n arrollamtento es debil, por ejemplo, cuando el motor marcha a 
ima velocidad equivalente en el vehiculo a 25 kilometres por hora. 

En el sistema Delco, que a continuacion se describe, se hallan 
reumdos en una sola maquina la dinamo que produce la corriente 
electrica y el motor electrico que pone en marcha al motor de ex- 



plosion Con ese objeto, el inductor tiene dos arrollamientos, segun 
lndl ca la figura 308, uno en serie para las funciones de motor y 
otro en derivacion para actuar como dinamo. El inducido o arma- 
ura tlene dos colectores, uno para cada objetivo, y su eje se en- 
giana con el volante del motor de explosion para hacer mover a 
; S ,, e elltonc es queda desconectado dicho eje de la distribucion 
ael motor) o se tine por tin embrague de un solo sentido a la re- 

'linamo dlSt,lbUCl6n ’ siend ° movido P or ^ sta . Para actuar como 

En la %ura 309 se ve la posicion que tiene la escobilla F co- 
nespondiente al colector del motor cuando la maquina funciona 
como dinamo. 

Entonces esii escobilla esta levantada y ella sirve para cerrar 
11 U e clrcu, to de la bateria, pues se ha apretado el boton de 
“ Ian que; roientras, no pasa corriente por el circuito del motor. 

SamanicQo . — A ut .mdviles.— 21 
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Luego que‘ la dinamo gira muy lentamente y como motor, al rc- 
cibir la corriente de la bateria, se ha engranado su eje con el vo- 
lante del motor de explosion, y en to ilexes, al dejar de apoyar el 
boton de arranque, se corta el circuito de la dinamo y cae la esco- 

Iiotdn de 



billa correspondiente al circuito motor electrico (fig. 310), el cual 
comienza a hacer mover al motor de explosion. 

Una vez que este marclia por si mismo, se desembraga automa- 
ticamente su volante del motor electrico, se levanta la escobilla de 



este, y la maquina queda embragada al movimiento general del 
motor y actua como dinamo. 

Ademas de los faros que hemos visto antes, llevan los automo- 
viles las linternas o faroles que evitan el empleo de los faros por 
el interior de las poblaciones, en las cuales los reglamentos impi- 
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den marchar a las velocidades que hacen necesario alumbrar el 
carnino en un trayeclo de 200 a 300 metros. 

La figuras 311 y 312 representan estas linternas, de las cuales 
la ultima, va colocada eii la trasera, y ademas de evitar que se 


piecipiten unos sobre otros los coches que van en el mismo senti- 
do, tiene la mision de alumbrar el numero del automovil, para que 
•ii el conductor imprudente comete un atropello, este no quede 

impune. 

Avisadores. — La marcha rapida y silenciosa de los automoviles 
exige el empleo de aparatos avisadores , cuyo sonido llame la aten- 
C10 9 P ara evitar atropellos y accidentes. En general, estos apara- 
^ os son de cuatro especies: las trompas, los timbres, las sirenas y 


Fig. 312. 



FUND AC I ON 
3UANELQ 
I URRIANO 



— 324 


los silbatos. Las primeras estan fundadas en el sonido producido 
por una lamina metalica vibrando por el paso de una fuerte co- 
rriente de aire. La figura 313 representa una trompa: la pera de 
goma que se aprieta para producir el sonido va sujeta al volante 



Fig. 313 . 


y se une por medio de un tubo flexible metalico a la trompa, cuya 
parte final esta recubierta de una tela metalica que impide que el 
polvo o cualquier otra cosa seme j ante pueda entorpecer su fun- 
cionamiento. Esta trompa tiene un solo sonido, grave 0 agudo. 



Fig. 314 . 


generalmente grave; pero tambien las hay, como representa la 
figura 314, de varios sonidos. 

Los timbres (fig. 315) estan formados por una campana sobre 
la cual golpea rapidamente un martillo, cuyo movimiento recibe 
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de una pequena polea que roza contra el volante por intermedio 


lln flexible con alma giratoria. Esos timbres producen un 
sonido parecido a los timbres electricos. 



Fig. 316. 

Las sirenas (figs. 316 y 317) estan constituidas por una caja ci- 
mdrica provista de un suplemento conico para ampliar los soni- 
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d'OSj que tiene varios orificios en su superficie cilindrica y dentro 
de la cual gira otro cilindro con varias aberturas ; el sonido es 


Fig. 317. 

producido por el aire o por los gases del escape al pasar entre am- 
bas superficies, y este sonido es tanto mas agudo cuanta mas velo- 


Fig. 318. 

cidad lleva el cilindro interior. Este toma su movimiento de rota- 
cion, unas veces de los propios gases del escape, y otra's, como los 
timbres, por una polea y un tubo flexible. 
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r iff. 320 


crape, y el sonido se produce por el paso del chorro gaseoso a tra- 
ves de un orificio de pequena seccion. 

Para hacerlos funcionar basta apretar un pedal o mover una 
palanca. 


; Existen combinacipnes de todos estos aparatos, y en la figura 318 
tenemos la combinacion mas comun, de trompa y sirena. 


Los silbatos, de los que dos modelos estan representados en las 
figuras 319 y 320, son todos ellos accionados por los gases del es- 


PALANCA 



v 
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Estos aparatos son de gran utilidad en las carreteras, pues su 
sonido, sumamente agudo, puede llegar hasta algunos kildmetros 
de distancia. 

Antes de terminar con los aparatos avisadores haremos mencion 
de la trompa electrica (fig. 321), adaptable a todos los sonidos, que 
suprime la pera y que, por tanto, se puede hacer funcionar sin 
abandonar el volante de direccion; es de uso muy comodo y reco- 
mendable, especialmente para el interior de las poblaciones. 



Capotas y cristales parabrisas. — Estos dos elementos se colocan 
en los automoviles descubiertos para preservar a sus ocupantes 
del agua, del polvo y del viento excesivo. Las capotas son tan co- 
nocidas que no necesitan descripcion, y sus formas y dimensioned 
varian con la forma del coche. Los parabrisas A (fig. 322) se colo- 
can delante del asiento del conductor y tienen por objeto evitar 
a este las molestias del viento, y especialmente del polvo. 

Hay una gran variedad de sistemas, con articulaciones mas o 
menos ingeniosas, para unir la facilidad de replegarse a una gran 
fijeza para resistir las trepidaciones continuadas. Cuando se trata 
de coches rapidos, su forma tiene una gran importancia en la resis- 
tencia que presenta al viento. Cuando llueve o el tiempo esta ex- 
cesivamente humedo, el parabrisas tiene el inconveniente de que, 
al empanarse sus cristales, dificulta algo la vista del conductor, y 
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para remediarlo se han dado diferentes recetas para embadurnar- 
los, casi todas ellas compuestas de vaselina; pero lo mas efica z es 



dejar una ranura, como indica la figura 323, que deja libre la vi- 
sual. sm que por eso pasen el viento y la lluvia. 


/'S* 



Serial es luminosas. E11 los automoviles de caja cerrada queda 
c conductor incomunicado del viajero que va en el interior y es 
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difiGil darle ordenes generales, y aun peligroso, poique es llamai 
su atencion y obligarle a volver la eabeza estando en marcha. 

Para evitar este inconveniente se emplean los aparatos do se- 
nates luminosas, que constan, en general, de dos apaiatos (ftgu- 
ra 324), nno de transmision, colocado en el interior del carruaje, 
y otro receptor, situado a la vista del conductor. Ademas, y como 
complemento, lleva un timbre avisador, que llama la atencion del 



Fig. 324. 


conductor hacia el aparato, y este le indica la marcha que debe 
seguir. 

El aparato transmisor esta constituido en ambos casos por una 
serie de botones de contacto, cada uno de los cuales lleva la pala- 
bra que indica la orden que quiere transmitirse. El receptor esta 
formado por una caja dividida en varios compartimientos, en ca 
uno de los cuales esta colocada una lampara ; sobre estos la tapa 
de.-la caja, que lleva la parte superior del cristal esmerilado, y eD 
ella grabadas las mismas palabras del transmisor. Los aparatos son 
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.electricos; y’una bateria de acumuladores enciende las lamparas 
debajo de cada palabra al apretarse el boton del transmisor. 
Contadores de kilometros e indicadores de velocidad. — Estos 
cuyo objeto indican sus nombres, estan f undados en muy 
versos principles, existiendo una gran variedad de ellos, por lo 


cual hemos elegido aquellos que nos ban parecido distintos en su 
funcionamiento. 

vamos a describir un contador'de kilometros (fig. 325), un con- 
tador de velocidades (fig. 326) y una combinacion de ambos (figu- 

r a 327). 

>"•1 contador de kilometros (fig. 325) sistema Veeder esta for- 
mado del aparato indicador, que consta de dos contadores : el su- 
perior, que permite leer liasta 100 kilometros, y el inferior, cuyas 
lecturas pueden alcanzar liasta 10.000. Este aparato esta siempre 
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al alcance del conductor, que puede, sin moverse de su asiento, 
saber el numero de kilometros que lleva recorridos. Unido al apa- 
rato va la transmision, que es flexible, como la que vimos para 
la sirena. 

Al extremo de esa transmision va colocado el aparato que recibe 
el movimiento de rotacion de las ruedas y que esta formado de 
una corona dentada que gira con el cubo de las ruedas y hace 
girar la transmision y el aparato contador. El aparato indicador 
se compone de una serie de ruedecillas dentadas, cuyos di&metros 
y numero de dientes guardan una cierta relacion; por ejemplo, 



Fig. 326. 


mientras la que hace girar la cinta que marca los hectometre^ 
da d*iez vueltas, la que indica kilometros da una. 

Para hacer las lecturas hay que tener en cuenta que estos apa- 
ratos no descienden hasta contar los metros, sine que desprecian 
todas las fracciones desde el hectometro; es decir, que todo lo que 
sean decenas de metros y metros no aparece en los contadores. 

Los dos indicadores que posee el aparato aprecian lo mismo, y 
la unica diferencia que entre ellos existe es que el superior sirve 
para los recorridos menores de ioo kilometros. Veamos como se 
lee en este contador: el aparato superior puede ser llevado al cero, 
como se ve en la figura, al comenzar la jornada, para lo cual bas- 
tara hacer girar la Have remontoir hasta que aparezean los tres 
ceros. La cifra de la derecha indica hectometros recorridos y las 
dos de la izquierda kilometros; asi, por ejemplo, el contador supe- 
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rior esta como sigue : 1 s|a ^ s \ . y esto indicant que el automovil 
lleva recorridos 38 kilometros 500 metros. 

i-J contador inferior es el totalizador del camino que lleva reco- 
rrido; el numero de la derecha indica tambien cientos de metros, 
y los de la izquierda millares de metros. El numero indicado en 
la figura 325 nos dice que el coche lleva recorrido 9.743 kilome- 
tres y 900 metros. 


Una comprobacion, de que ambos contadores marchan de co- 
mun acuerdo se puede obtener recorriendo una distancia compren- 
® da cntre 1 hectometro y 99 kilometros 9 hectometros: Vamos 
a hacerI ° poniendo un ejemplo: supongamos que el contador 
totalizador, o sea el inferior, marque al ponerse en marcha 
• 9 1 e ^ ** 1 y Q ue final del camino recorrido la lectura sea 
si l-estamos uno de otro estos dos numeros, la 
li( *^ncia debe ser lo que marque el indicador superior, que en 

caso maf cara | ■* 1 3 e~ ] , indicando que hemos recorrido 43 ki- 
lometros 200 metros. 
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cando el numero de kilometros por hora, y la figura indica eomo 
se monta el aparaco; 

Una combination de los dos aparatos existe en la figura 327, 
que tiene un totalizador de kilometros y en la parte superior una 
aguja que marca sobre un circulo graduado la velocidad del co- 
che; el totalizador se diferencia en muy poco del aparato que antes 
describimos; las cuatro cifras de la izquierda indican kilometros 
y las de la derecha hectometres. El indicador de velocidad esta 
formado por un iman que gira con una rapidez proporcional a la 
marcha del coche, y un disco de cobre, al que esta unida la aguja, 
que oscila en el campo magneti-co que produce el giro del iman. 

Contadores de esencia. — Estos aparatos son el complement in- 


La figura 326 nos ensena un aparato indicador de la velocidad 
llevamos en cualquier momento; esta graduado para dar el 
numero de kilometros por hora. Este aparato es el autorregistrador 
de velocidad de los Sres. Chauvin & ArnoulcL, y su fundamento es 
el mismo de las magnetos: un pequeno carrete que gira entre los 
polos de un iman, y a mayor velocidad del carrete, mayor desvia- 
cion en el galvanometro, unido a el por conductores. Este galvano- 
metro esta graduado de modo que la aguja se desvia en arco mar- 
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dispensable de los contadores de kilomctros , para que el conductor, 
de tin carruaje automovil pueda en cualquier momento apreciar si 
el motor da el maximum de rendimiento con el minimum de con- 
sumo, condicion esencial para obtener de toda maquina una buena 
v economica marcha a su regimen normal de carga. 



Permiten, ademas, los contadores de esencia que el propietario 
del coche pueda en todo momento saber la esencia consumida, la 
que queda en el deposito y, como consecuencia, si el automovil ha 
rodado sin que el lo autorice, aunque hayan repuesto en el depo- 
sito de esencia el gasto de combustible. 
bno. de los aparatos de este genero (fig. 328), construido por 
lauvin & Arnould, se compone de una bomba de simple efecto. 
c u\o embolo recibe los movimientos alternativos por dos organ os 
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independientes el uno del otro. Durante el periodo en que la bom- 
ba aspira el combustible del deposito, la fuerza motriz que mueve 
su embolo es la del motor de automovil, tomada por una transmi- 
sion flexible, y cuando la esencia debe ser enviada al earburador, 
basta la accion de un sencillo muelle para producir el movimiento 
inverso del embolo. 

Se comprende facilmente que durante la impulsion del combus- 
tible al earburador, cuando el flotador obture el orificio de entrada 


de la eseiicia, debe estar equilibrado el muelle que empuja al em- 
bolo, y este quedara inmovil hasta que el organo que manda la 
•aspiracion no vuelva a actuar sobre el, colocandole en el punto de 
origen de su carrera. Para cada periodo completo, el embolo no 
impulsa mas que la esencia necesaria para mantener lleno el car- 
burador, y esta cantidad de combustible es la adecuada en cada 
instante al consumo que el motor exige. 

En la practica, la bomba hace una impulsion cada ioo vueltas 
del motor. 

Lleva el aparato dos contadores, uno para la esencia y el otro 
para las vueltas del motor. El primero efectua la totalizacion del 
combustible consumido, porque enlazada al embolo hay una vari- 
11a que se apoya sobre un rodillo, haciendolo girar embragado al 
contador durante el periodo de impulsion al earburador y girando 
loco durante la aspiracion ; de las seis cifras que lleva el numera- 
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dor, cuatro corresponden a Jitros y las otras dos a centilitros. El 
rodillo lleva una division que, volviendo a cero en cada centena 
de vueltas del motor, permite leer en centimetros cubicos el gasto 
correspondiente. 


DEPOSITO 


E! organo que actua sobre la aspiracion se une al segundo cori- 
tador, que, con su numerador de seis cifras, totaliza- las vueltas 
del motor hasta cien millones. 

^uia 329 muestra un indicador Lefevre que sirve para mar- 
tii ui todo momento la canti-dad de gasolina que hay en el depo- 
M C omo ^acilmente da idea la figura, .consiste en un flotador alo- 

Jad ° cn tm dentro del cual puede subir y bajar al mismo 

Snmuniego . — Automdrile. v.— 22 


■Fig. 331. 
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tiempo que el nivel del liquido, y al efectuar sus movimientos hace 
girar a su eje, con el que esta conectado por medio de .nervios 
helicoidales. Este eje, que gira hacia uno u otro lado, segun suba 
o baje el flotador, lleva en su extremo superior una aguja que 
marca en un cuadrante graduado la cantidad de liquido existente 
en el deposito. 

Filtros y niveles de esencia. — Respecto de estos elementos, solo 
indicaremos su necesidad para evitar algunas parados. Los pri- 


Fig. 332 . 

meros (figs. 330 y 331) evitan que puedan llegar al carburador al- 
gunas de las impurezas que flotan o pueden flotar en la esencia, 
interrumpiendo su funcionamiento. Los segundos (fig. 33 ^) 
imposible un error respecto a la cantidad de liquido que contiene 
deposito, evitando la parada por falta de combustible. 

La figura- 330 representa un filtro perfectamente ideado para 
evitar que las impurezas que en suspension puede llevar la esen- 
cia lleguen al carburador. Esta constituido por un deposito A, qtj e 
en su parte inferior lleva la Have de purga y limpieza I y en la 
superior el tamiz G de tela metalica. La esencia que . entra en 
vibne del deposito por D y en el fondo del tubo E deja una par 
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de las materias que puede transportar en suspenston ; de aqui sale 



poi los orificios que se ven en la figura, y despues de pasar a 
traves de G marcha por C al carburador. 



figura 331 tenemos representado el autodcpuTador y su 

P r!r Cn Un coc ^ le J so ^ a inspeccion de la figura basta para 
upbear su organization. 
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- Escape libre de los gases quemados— Ya dijimos al tratar de 
los silenciadores que por su empleo perdiamos un io 6 15 por 100 
de la fuerza del motor, y si es verdad que hay que conformarse 
con esta perdida en el Interior de las poblaciones, no es menos 
cierto que no debemos estar con ella conformes en medio de una 



C&aMid 


carre : tera. Aqui donde las razones que obligan a emplear el silen- 
ciador casi han desaparecido, es logico que tratemos de sacar cle 
motor el maximo rendimiento, v para esto se emplean dispostcio- 
nes especiales, que permiten a los gases del escape ir al silencia- 
dor o a) exterior sin pasar por aquel. 

Las figuras 333 y 334 representan dos disposiciones con es e 
objefo ; en ambas el aparato que pone el escape en comunicacion 
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con la atmosfera va colocado sobre el tubo que lleva los gases al 
silenciador, y la abertura que deja salir los gases se maniobra 
desde el asiento por el conductor. 

Las figuras soil tan claras que no necesitan mas explicacion. 

Arrancaclavos. — Puede ocurrir, aunque esto parezca muy difi- 
cilj que un mismo clavo perfore varias veces el neumatico, bien 
porque al buscarlo en la cubierta no se le haya encontrado, o bien 
a causa de un olvido no se le haya buscado. 
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evitar las paradas repetidas que eso ocasiona estan estos 
vicinentos; el clavo perfora el neumatico, v clavado en el es arras- 
trado hasta que encuentra este aparato, que, como su nombre in- 
dica, lo arranca de la cubierta, evitando nuevas perforaciones. 

Las figuras 335 y 336 indican dos sistemas: el primero se corn- 
pone. de un palastro A recortado, que lleva en una de sus extre- 
midades dos ojos para permitir el paso al eje C y en la otra una 
anil la para enganchar el resorte D. Esta combinacion del eje y el 
resorte permite al aparato apoyarse sobre el numatico, y sin em- 
bargo no ejerce sobre el una presion que pueda estropearlo por 
•el i'oce continuo. 



El aparato consta, ademas de lo dicho, del soporte B, que en un 
extremo lleya el eje C para sostener el palastro y por el otro la 
pieza L pasa unida al bastidor. El resorte D esta unido a la va- 
rilla E, que sujeta por F al salvabarros o a la pieza b cuando no 
puede enlazarse al salvabarros H. 

La figura 336 representa el segundo arrancaclavos, y basta por 
si sola para explicar como se sujeta al salvabarros y el modo de 
estar constituido. 

Accesorios contra el hielo. — A veces, cuando el frio es inten 30 


Fig. B38. 

o cuando ha nevado en abundancia, llegan a ponerse los camitios 
en tal estado, que las ruedas agarran con dificultad en el suelo y 
los antideslizantes resultan ineficaces. 

Para conseguir la adherencia indispensable se suele recurrir a 
procedimientos de fortuna, como el de arrollar maromas alrededor 
de los neumaticos. 

Hay algunos accesorios ad hoc que dan bastante buenos resul- 
tados; el que representa la figura 337 se compone de una cadenilla 
de acero cementado, que se tensa con dos tuercas de orejas sobre 
una faja de cuero cromado que protege el neumatico, y se coloca 
sobre este, como se ve en la figura 338. 

La figura 339 representa una cadena usada en invierno por todo? 
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los automoviles en las ciudad.es de los Estados Unidos, y su modo 
de colocation. La figura 340 muestra otra disposicion perfeccionada. 

Ruedas auxiliares. — Las reparaciones de los heumaticos en plena 
carretera son muy molestas, y para evitarlas se han ideado nu- 
merosos sistemas de ruedas auxiliares , las que, montadas en poqui- 
simos minutos al costado del neumatico averiado, permiten conti- 
nual* la marcha hasta el primer pueblo, donde con mas comodidad 
se puede arreglar la averia. 



Entre los multiples modelos de ruedas hay uno que obliga a em- 
plear llantas o suplementos especiales para poder adaptar la rue da 
auxiliar , y otro, mas practico, que permite el empleo de cualquier 
llanta, pudiendo aplicarse sobre cualquier rueda ordinaria. 

La figura 341 nos ensena como esta constituida la rueda auxiliar 
“Stepney”, que obliga al empleo del suplemento A unido a las 
pinas de la rueda por los pernos P. 

La figura 342 muestra una disposicion especial que permite fijar 
al lado de una rueda E otra auxiliar B de llanta cualquiera. 

Otros elementos accesorios. — Existe una variedad tan grande 
de accesorios, que describirlos seria tarea sumamente ardua y sin 
gran resultado practico; pero antes de pasar a otra cosa haremos 
mencion de algunos que deben ser conocidos, ya porque contribu- 
yan a mejorar el confort de los coches, ya porque faciliten algnna 
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maniobra o tiendan a facilitar el descubrimiento de alguna averia 
o entorpecimiento. 

Entre los primeros estan los caloriferos (figs. 343, 344 y 345) • 
cpie pueden ser de agua caliente o calentados por los gases del es- 
cape. La primera y segunda de las figuras citadas nos ensenan 
imo de agua, y la tercera nno de los que toman el calor a los gases 



Fig. 341. 


quemados. Las figuras nos evitan toda explicacion; iinieamente 
diremos que los primeros solo son aplicables a los motores e;i que 

circulacion de agua se liaga por bomba y nunca a los que em- 
plean el termosifon, y, en cambio, los segundos son utilizables con 
cualquier sistema. 

id regulation de embragne , los derivadores de corriente y el ad- 
ci)il( l°i de fug as y pinchazos de ncumaticos, que estan represen- 
tados en las figuras 346 y 347, pertenecen a los accesorios que son 
dignos de describirse. 
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El primero se compone (fig. 34^) 3e un cilindro lleno de aceite 
o glicerina, en el cual se mueve un embolo P que tiene vaiios 
orificios o o, los cuales pueden obturarse por medio de una valvula. 



Fig. 342. 


La varilla C del embolo se articula a una palanca L unida a los 
organos que mueve el pedal M de desembrague. 

Cuando se desembraga apoyando el pie sobre el pedal M, la va- 



rilla C tira del embolo P hacia arriba y el liquido contemdo en 
la parte superior del cilindro pasa a traves de los orificios o o que 
descubre la valvula; pero cuando se einbraga, estos orificios se 
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cierran, y el liquido, que unicamente puede pasar de abajo a arriba 
por unas aberturas sumamente ■ estrechas, obliga a que el embra- 
ce se haga muy suavemente. 

I- 08 derivadores de corrientes {fig. 347) permiten verificar la in- 
fiamacion de la mezcla en cada cilindro separadamente ; la figura 



de la izquierda nos muestra la posicion de inflamacion, y la de la 
derecha la de derivacion o comprobacion. 

av ^ sa dor de fug as y pinchqzos de neumdticos esta basado 
sobre la presion interior que los neumaticos deben soportar, pues 
ya sabemos que „el desgaste y la rotura de estos dependen en la 



or parte de los casos de falta de presion en aquellos. Se fija a 
0 j‘i>os de la rueda, y cuando la presion del neumatico descie-nda 
por debajo de tres kilogramos, una varilla que al efecto se suelta 
g°lpea en un timbre colocado cerca de ella. 
iuberias y depositos. — Los combustibles liquidos empleados en 
( ; llt om6viles dan lugar, con la presion y temperatura de la at- 
era ’ a va pcn*es que, mezclados con el aire en proporciones 
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Fig. 347. 

tm peligro hacerles prestar los servicios a que se les tiene q^ e 
dedicar. 


muy variables, pueden producir mezclas muy peligiosas .en las 
inmediaciones de elementos- que pueden pravocar su- explosion; 


por estas razones 
elementos que 


unos como otros de estos 
vemos, reunan condiciones sin las cuales es 
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Ambos elementos hail de reunir en alto gra/do la condition de 
seguridad, y para que esta se cumpla es preciso que sean perfec- 
tamente estancos. Las piezas que constituyen la tuberia han de 
ser de a juste perfecto entre si; los tubos, de pequeno diametro y 
teniendo algun arrollamiento en espiral para que sus uniones noten 
raenqs los efectos de las trepidaciones y sacudidas que experimente 
el coche durante la marcha, y que provienen indistintamente tanto 
de las irregularidades de la marcha del motor como de las des- 
igualdades del camino. 

Los depositos de combustible liquido que hoy se emplean son de 
dos especies: aquellos en que la presion interior es la de la atmos- 
fera , y otros en que sobre la superficie del liquido actua una pre- 
sion superior a la atmosferica. 

i odos ellos estan cerrados por un tapon roscado en el orificio 
por el cual se echa la esencia, y esta operation debe hacerse con 
tin embudo y cierto cuidado, para evitar que se vierta sobre el 
deposito. . 

Pueden estar ocultos y protegidos contra los choques por la 
caja, y en este caso su construccion no presenta ninguna dificul- 
tad, pudiendo ser un recipiente de hojalata si la presion que actua 
en el liquido es la atmosferica. Si, como ocurre mas general- 
mente, el deposito esta colocado exteriormente a la caja, sea para 
evitar el calentamiento, sea por otra causa cualquiera, debe pre- 
sen tar mas solidez. 

Lo general entonces es construirlo de cob re roj o, del menor nu- 
nicro de planchas posible y soldadas ; se obtienen asi depositos que 
soportan sin romperse grandes deformaciones por efecto de cho- 
ques violentos. Otros constructores los fabrican de palastro de hie- 
rro roblonados o soldados autogenamente. 

Cnando la presion es mayor que la atmosferica, requiere mayor 
c.uidado su construccion, pues un defecto en la hermeticidad pue- 
dc constituir en los depositos a presion el grave peligro de incen- 
dio. Su fabricacion debe, en estos casos, hacerse tan cuidadosa- 
niente como la de las calderas de vapor. En general, las presiones 
no exceden de dos a dos y media atmosferas. 
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D 8 las paradas y sus causas. 

Parada involuntaria del automovil. — El autom6vil de esencia 
es una maquina que esta expuesta a sufrir deterioro y entorpeci- 
miento en sus multiples elementos, si su entretenimiento no es muy 
esmerado, y estos deterioros y entorpecimientos llevan consigo la 
parada indefectible. 

La parada es el gran enemigo del conductor, y por esto es me- 
nester estar siempre prevenidos contra 11a. No basta que el con- 
ductor sepa remediar las causas que pueden producirla, es menes- 
ter algo mas; es preciso que las sepa evitar, .y esto unicamente se 
consigue con un perfecto entretenimiento del coche. 

En los ccmienzos del automovilismo estas paradas subitas o in- 
tempestivas eran muy frecuentes, debidas en la mayoria de los ca- 
sos a las complicaciones de los elementos que constituian el auto- 
movil, insuficientemente estudiado por los constructores y manejado 
despiadadamente por el conductor. Los unos y los otros se encon- 
traban en el periodo de aprendizaje, y la falta de experiencia cons- 
tituia la principal causa de estas paradas desconcertantes y re- 
petidas. 

Afortunadamente no pasa hoy lo mismo; el autom6vil esta per- 
fectamente estudiado, sus elementos son, en general, muy sencillos 
y de una robustez a toda prueba, y los conductores han aprendido 
a cuidar esmeradamente su maquina, convencidos de que es este el 
unico procedimiento para evitar las consecuencias desagradables de 
una parada involuntaria. 

Pero aun cuando los constructores han simplificado la maquina, 
eliminando de este modo multiples causas originarias de la parada, 
esta puede sorprender al conductor, y sobre todo al conductor no- 
vel, que no tiene el conocimiento perfecto y acabado de los elemen- 
tos, hasta los mas insignificantes, de la maquina que maneja. 

Las paradas pueden ser motivadas por dos causas: las averias y 
los entorpecimientos. Las primeras pueden ser averias graves y 
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averias de poca importaticia ; los entorpecimientos nunca pueden ser 
de gravedad, y la unica dificultad estriba en determinar r&pida- 
mente en que elemento existen. Para que se comprenda bien que 
diferencia hay entre averia y entorpecimiento vamos a poner un 
ejemplo: Supongamos que la inflamacion es por magneto de baja 
tension y bobina, que el motor no funciona y la causa de la parada 
es la ignicion: sera averia grave si la magneto no da corriente 
por la rotura de un hilo de su arrollamiento ; puede ocurrir que la 
magneto de corriente, pero que esta no llegue a las bujias por la 
rotura del conductor en la canalizacion } lo cual constituiria tam- 
bien averia, pero no grave; la magneto y la canalizacion se en- 
cuentran en perfecto estado, pero en el distributor estdn sucios 
los contactos; esto es solo un entorpecimiento. Despues de esto no 
habri lugar a dudas y se distinguira perfectamente una averia de 
un entorpecimiento . 

Nosotros, para hacer el estudio de las causas que motivan las 
parados, .seguiremos la misma marcha que seguimos al hacer el es- 
tudio detallado de los elementos constitutivos de los automoviles, 
recorriendo todos los distintos organos de cada especie de elemen- 
tos para ver en cada uno de ellos las averias y los entorpecimien- 
tos a que puede estar expuesto. 

Tantas y tan variadas pueden ser las causas que motiven una 
parada , que no podremos, aunque tal seria nuestro deseo, detallar 
minuciosamente aquellas, pues hay algunas que nos obligarian a 
descender hasta senalar la marca del coche, el por que en los de 
ese tipo y no en otros se podia producir ese entorpecimiento. Por 
tanto, senalaremos, prescindiendo de marcas y de tipos, las causas 
que obligan a detenerse, y despues cada conductor tomara para su 
carruaje aquello que puede aplicarsele. 

MStodo general para determinar l& causa de la parada. — Ante 
todo diremos que la practica continua y el completo conocimiento 
de como funcionan todos y cada uno de los elementos del automo- 
vil es en absoluto necesario para poder, en el momento de una pa- 
rada, determinar cual sea su causa; para esto no basta la teoria, 
bay que unirla a la practica, y como esta unicamente se adquiere 
con el tiempo, no es posible que el conductor que es tal por pri- 
mera vez tenga la costumbre y la experiencia que permitan cono- 
cer desde su asiento que elemento es la causa de la parada. 

-t J ara que el conductor novel pueda sin impacientarse determinar 
la causa que le obliga a detenerse es para lo que escribimos estas 
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lineas. Para el indicamos el camino que debe seguir,. evitando. que, 
por no llevar un metodo en sus investigaciones, agote inutilmente 
su paciencia, saltando de unos a otros elementos antes de haberlos 
revisado minuciosamente, pues no pocas veces pasara por encima 
de la causa sin determinarla. 

Lo primero que debe hacer todo conductor en el caso de una 
parade es armarse de paciencia, y despues de bie-n provisto de ella 
empczar su minuciosa visita de inspeccion. iQue es lo que puc.de 
motivar esta pavada? Lo primero la falla de combustible , iia, pues, 
al deposito de esencia y comprobara por cualquier procedimiento 
el nivel del liquido. iHay esencia? Entonces veamos si por un ol- 
vido o por otra causa esta cerrada la Have que le da paso. En caso 
afirmativo, recorrera la tuberia que une el deposito al carburador, 
pues pudiera haber alguna fuga u obstaculo que impidiera su He-. 
gada a este. 

Una vez comprobado que la esencia penetra en el carburador, 
se debe buscan en este la causa que impide el funcionamiento. Mas 
si este aparato marcha con perfecta regularidad, sigamos el cami- 
no que recorre la mezcla detonante y llegaremos al motor, con todo 
su acompanamiento de valvulas y demas elementos; recorralo todo 
hasta convencerse de que no hay alii nada anormal, y podra ab ui- 
donar esta parte diciendo con absoluta tranquilidad : a aqui no esta 
la causa”. 

Despues de esta inspeccion, la siguiente pregunta le hara dete- 
nerse: Si aqui no esta, ^donde la buscare? E inmediatamente del 
conocimiento del modo de funcionar saltara la contestacion : puede 
ocurrir, dira este, que habiendo mezcla detonante, no se pueda i n 
ducir da explosion de ella porque los elementos de la ignicion no 
funcionen. Aqui, entre estos elementos, hemos de buscar la causa 
de nuestra detencion. 

Tenemos que comprobar de un modo que no deje lugar a dudas 
la existencia de la corriente electrica. Veamos las bujias y repa- 
semos la canalizacion, y despues de esta los distribuidores e inte- 
rruptores que en ella existen, comprobando siempre el paso de la 
corriente. 

Pero la esencia llega al motor bajo la forma de mezcla explo- 
siva y la chispa se produce con la intensidad necesaria para cau- 
sar la inflamacion de aquella y, sin embargo, la parada persiste: 
• que podra pasar? Nos detenemos un momento a pensar sobre el o, 
y en seguida se nos ocurrira lo siguiente: ique necesita la mc'/x a 



I'UNDACION 

JUANELO 

TURRIANO 



— 353 — 

explosiva para que la chispa la haga detonar? Estar cpmprimida 
Es, pues, necesario, para que persista la nar ario , ^ 

sion no sea la normal; comprobemos esto \ ^ ** compre ‘ 

d« ,«e la causa dc ,a parad. „„ cs „ f,l te da “JpT.sS""™” 
nemos los. elementos de enfriamiento, y en ellos encontraremos -e 

"endS 611 aVenaS ° ent ° rpeCimientOS causa ntes de nuestra de- 

SI todos los elementos visitados estan en perfecto estado el mo- 
tor no pue.de persists en su parada y no tendra mas remedio que • 

et ^nsLXTT 110 ’ P H diend ° ° CUrrir ’ iniCameilte ** este ^no 
. ansmitido a las ruedas posteriores que han de impulsar al 

vehiculo. Las avenas y entorpecimientos lendran su campo de ac- 

m^nfn” ° rgan0S transmisores de los elementos de movi- 

-ento, pero estas causas onginarias de las paradas. son. mas fa- 

ci es de determinar. Sin embargo, en caso de duda, y sobre todo 

IdcTauTl eI . apren f^ aje ' recomendamos que se siga el mismo 
orden que segmmos al hacer el estudio de esos elementos; * s de- 

cir, piimero el embrague, despues la caja de velocidades y as! su- 
cesivamente. J 

hsta es la marcha general a que hay que acomodarse para en- 

m mo" I 6 U i ° SCgUr0 k CaUSa de la parada - Sera el procedi- 
ago lento; pero tiene para el principiante la gran ventaja 

mU'.TV P0C ° a , C ° StUmbrandose a distinguir por sus efectos el 
P -nto donde ex.ste la averia o entorpecimiento, para poder alcan- 
zar al cabo de cierto tiempo la practica necesaria para determinar 

apadcidn aSlent ° a causa y el modo rapido de conseguir su des- 

di^Ja d 1 aS C T S in - trUCciones ’- Pasaremos a hacer un estu r 
sufriv 1 a f° C ' C M° daS cuantas averlas y entorpecimientos pueda 
e ! auto “ovil; aun de aquellos que parezcan imposibles. 
arada ocasionada por los elementos de sostenimiento.— Ave- 
A A f.^-Las averias que en este elemento pueden produ- 
nh— \ ' a i S ' en & enera ^ a accidentes tales como choques contra 

tiemnn ehlCU ? S; Z’ n ° obli S aran > si viene n solas,- a detenerse mas 
m 1 1 Ue e “dispensable para quitar aquellas partes de la mis- 

ouerl!° m0 ’’ I>0r ejempl °' los salvabarros, que, por efecto del choque, 
sin , V0 Tl d las ruedas y des ? as tar la cubierta del neumatico 
e., , CCeS1 ad ‘ Estas averias no podran, en general, tener arreglo 
tail, Z a ^ e ° cocbera de ' automovil, siendo necesario que vaya al 
ce 1111 constructor de cajas para su recomposicion. 

Samaniego Automdmlee.- 23 
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La habilidad y sangre fria del conductor son los umcos remedies 
posibles para proteger la caja de estos cheques y averias. 

P Averias en el bastidor .— Antes de emplearse .el palastro embu- 
tido para la construction de este elemento las averias podian ser 
mas f recuentes, pues en los bastidores de tubos. una soldadura mal 
hecha podia dar lugar a la rotura del bastidor, averia grave y ca- 
paz de detener en su marcha al conductor mas atrevido. 

Hoy dla, gracias a los adelantos de la industria metalurgica , esta 
posibilidad de rotura ha desaparecido ; pero siempre queda el pe- 
lUo de que una falsa maniobra del conductor arroje el au omov.l 
por un desmonte o lo precipite contra una pared, y en ambos ca- 
sos si todos los elemenlos del coche sufren una profunda conmo- 
cion, mucho mas el bastidor, que sera el que soporte prmcipalmen- 
te los efectos del choque, pudiendo este dar lugar a torceduras ce 
los brancales y demas partes del mismo. Estas averias siempre son 
graves, y el bastidor que ha soportado sus efectos queda, como - 
mento, debil y expuesto a que otro choque de menos mtensid.id 
produzca su fractura. 

Bueno sera que antes de proseguir hablando de este elemen 
hagamos constar que, aunque muy poco comunes, las averias que 
puede sufrir caen dentro de lo 'posible, y por tanto, aun cuando 
alguno nos tache de prevenidos en demasia, quizas a otros pueuan 
series utiles las ideas que apuntamos. 

Cuando por efecto de un choque se haya torcido alguna de las 
partes del bastidor, y esta torcedura sea tal que, sin que el iesto 
del vehiculo haya quedado fuera de servicio, le impida moverse, 
sera preciso que tratemos de veneer ese obstaculo si queremos i t- 
gar al punto mas proximo al que nos encontramos para env.ar 
nuestro coche a la fabrica o al- taller de nuestra confianza, donde 

puedan arreglarlo. , 

Tenemos, pues, que enderezar las partes torcidas, y para es o . 
unica regia que podemos dar es no golpear directamente sobre ei 
metal, sino colocar como intermedio un pedazo de madeia, ) ( - ] on 
el cric o gato y el martillo podremos arreglarlo, para no quedai 
en medio del camino; claro es que nuestra marcha despues . ac 
cidente debera ser muy lenta, pero antes o despues ha'bremos ue- 
gado sin el auxilio de nadie. 

El conductor procurara llegar -siempre con su motor al 
mas proximo a aquel en que haya experimentado la averia. v > 
honor profesional debe impedirle, mientras no haya agotado too 
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cuantos recursos esten en la mano del hombre, reclamar el auxilio 
de la traccion animal, su constante enemigo, pues esto equivale 
a declarar la f upenoridad de esta sobre la traccion mecaSca 
Puede todavia ocurrir una cosa peor qu e el torcerse un elemen- 
d d bastidor, y es que se rompa; sin embargo, no hay que des- 
-mimaise, pues aun podeis llegar al sitio mas proximo y desde alii 
remitir a la fabnca vuestro automovil. 

Buscad entre las piezas que llevais en la caja de reparaciones 
ios hierros pianos que alii pusisteis al salir, creyendo que era peso 
mutil, > que ahora van a prestaros un senalado servicio. Estas pie- 
sas tendran generalmente de 0,35 a 0,45 metros de largo, de 0 0 c 

a 0,07 de ancho y de 0,005 a 0,007 de espesor. Con dos de estas 
piezas tendreis suficiente. 

En seguida tomad de la caja de herramientas y utiles el pun 

C -r rtlll °' d taladr ° y ' el con el metro, el pmrzln y 

1 lono- r H re f. dd m ° d ° siguiente : con e l primero medireis 
1, longitud de los hierros, e inmediatamente dividing esta lon-i- 

tud que sera un numero de centimetros, por 0,07. El numero que 
lesiilte, que sera entero, os indicara las veces que teneis que mar- 

cl^al 01 * * ) 6 piU1Z01 * e * mal tillo el sitio en que despues apoyareis 
ci taladro sobre el lnerro para abrir unos orificios. 

Estos han de ser abiertos tambien en el bastidor, de modo que 
s- correspondan los de ambas piezas y los del brancal partido, para 
Mer pasar por ellos unos .pernos cuyas cabezas y tuercas aprieten 
fuertemente los hierros contra el bastidor, haciendo de cste modo 
eI em palme de las piezas rotas. 

Haremos una pequefia observacion: el numero de pernos, y por 

v o ml / 7^7 C ° n , viene « ne sea l»r, para que queden a uno 
l' ado de Ia llnea de fl *actura el mismo numero de ellos y ei- 
uraero 0,07 de que antes hablamos representa la distancia entre 
1(1 ■ cjes de los mismos. 

v-On esta compostura, en la que generalmente no se debera tar- 

J* '"?? dC d ° S ! 10ras * 0S habr6is evitado el bochorno de entrar en 
c. pueblo con vuestro automovil detras de una reata. 

r ,:, HaS ™ la ^Pension .— La averia mas frecuente es la rotura 
dc alguna hoja de ballesta. 

loriLiT* dC ^ 10tUra 110 pUede ser otra 1 ue crl,2ar a ffran ve- 
m I pasos mal ° s : un bache profundo que no se vea o no se 
CV1 ai ’ ur # ad ^ un canalillo poco profundo relativamente, 
que atraviesan las carreteras para poder llevar las aguas de 
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un0 a otro lado, son los sitios indicadps para que. esta averia ocurra. 

Desde luego esta rotura tendra lugar en la parte mas debu de 
la ballesta, que es el extremo de la hoja maestra, desde el punto 
en que esta sola hasta el punto de enlace con la manecilla. Una 
vez producida la averia hay que proceder a remediarla del mejor 
modo posible, para que nos permita Uegar al primer punto donde 
podamos sustituir la lamina fracturada por otra. 

La figura 348 nos ensena una disposicion muy practica para la 


■reparation de hojas rotas; pero es necesario llevarla a prevencion 
en la caja de utiles. Su sencillez, y al mismo tiempo lo bien es- 
tudiado de su con junto, permiten aplicarla a cualquier punto de 
la ballesta rota; basta ver la figura para comprender su empleo y 

montaje. . 

. Los mismos hierros de que antes hablabamos nos van a servir 

para reparar, en cierto modo, esta averia. Ante todo es menester 
que, por medio del gato, elevemos la caja y el bastidor hasta que 
sobre la ballesta rota no actue peso alguno ; una vez hecho esto, 
uniremos las dos partes de la hoja rota, superponiendolas unos cen- 
timetros, y en esta parte haremos una ligadura con alambre 0 
cuerda tan solitia como nos sea posible; despues se pondran a unb 
y otro lado de ella los dos pedazos de hierro, como se ve en la 
figura 349, y por medio de un alambre se hara una ligadura sobie 



Fig. 348 . 
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la mayor parte de-la longitud de los hierros, que. deben estar colo- 
cados de modo que la lmea de rotura del muelle este proximamen- 
te en el centro de ellos ; esta. ligadura sera muy fuerte, para pro- 
curar que los dos hierros se. apoyen sobre el muelle To mas que se 
pueda. Si no se tuviese alambre, puede emplearse una cuerda, que 
se mojara despues de hecho el amarre, para que, encogiendose, 
apriete mas las partes que liga. 


Lamina maestra 

Fig. 349. " i 

Despues de hecho esto, se colocara un pedazo de madera entre 
el bastidor y eleje del muelle roto, que de este modo no podra 
sufrir. mas que pequenas deformaciones. Desde luego, ’la elastici- 
dad de la suspension habra desaparecido, y por tahto tendreis que: 
contentaros con.tardar en vuestro regreso al punto de partida tres 
o cuatro veces lo que habeis tardado en ir ; pero volvereis monta- 
do en vuestro automovil, que es lo importante. 



A vuestro regreso pedid al constructor' la hoja que ha de susti- 
tuir a la rota, pues aun cuando podriais hacer soldar a la forja 
los dos trozos de esta, siempre seria un punto debil, que os tendria 
expuesto a la repeticidn del accidente. Siempre que tengais, por 
cualquier causa, que desmontar alguna ballesta, aprovechad la oca- 
sion y engrasad las caras de las hojas que resbalan unas sobre 
otras (fig. 350). 
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La fractura de las ballestas podria evitarse, en cierto modo, con 
los amortiguadores, y las averias que en estos puedan producirse 
las remediara el conductor con sus iniciativas, pues dada la gran 
variedad de ellos y su distinto modo de funcionar, no podemos ha~ 
cerlo nosotros. 

Averias en las rue das . — Las ruedas, por las distintas partes de 
que estan formadas, merecen que se haga el estudio de las averias 
que puedan sufrir y el modo de repararlas, dividiendolo en dos 
partes; la primera, que se refiera a las partes rigidas de la misma; 
la segunda, referente a los neumaticos. 

Primera parte. — A1 hacer el estudio de las ruedas vimos que es- 
tas eran de dos clases: de rayos de madcra y de rayos metalicos. 
Vimos tambien que los cubos de madera habian cedido su puesto 
a los llamados cubos de artilleries, y que estos, siendo metalicos. 
estan exentos de hendirse, como les sucedia con harta frecuencia 
a los de madera. 

Aunque sea un caso muy raro, un conductor puede romper una 
rueda en una virada rapida o, lo que es mas facil, si por efecto 
del resbalamiento lateral se produce el choque de la rueda contra 
el borde de la acera o contra un guardacanton, en general contra 
un cuerpo duro y pesado. Para evitar este accidente, grave por las 
consecuencias que puede acarrear si el automovil marcha a bas- 
tante velocidad, lo unico que se puede recomendar es la prudencia 
e ir por en medio del camino; y cuando haya de cruzar con alguu 
otro coche disminuira la velocidad y tratara de ir a rozar con las 
ruedas de su coche el borde de la acera si se teme el resbalamien- 
to lateral; de este modo padecera algo el neumatico y la pintura; 
pero de dos males inevitables, hay que escoger siempre el menor. 

Si la rueda es de rayos de madera, puede ocurrir que la pocr 
conciencia del constructor le haga emplear en su fabricacion ma- 
deras que no esten completamente secas, y esto, que se notara des- 
pues de un largo periodo de sequia por un crujido caracteristico 
de la misma bajo la influencia de los pesos ^que sobre ella gravi- 
tan, puede remediarse momentaneamente por medio del riego y la 
humedad; pero hay que tener presente que su resistencia sera me- 
nor de la necesaria, y es por tal motivo esa rueda la que tiene que 
ser sustituida. 

Los cubos llevan en su extremidad externa un paso de rosea, 
sobre el cual se atornilla un sombrerete de cobre; es menester que 
este sombrerete quede fuertemente atornillado sobre el cubo, pues 
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su perdida entranaria la posibilidad de producirse en el cubo y en 
el pezon del eje aver las de importancia. La mas pequena arenilla 
que penetrase por este sitio rayaria el cubo y el eje; la menor 
cantidad de polvo podria obstruir el conducto del engrase, y una 
v otra cosa causar el recalentamiento de ambas piezas y su inuti- 
lizacion absoluta. Es, pues, necesario, apenas esta falta sea notada 
por el conductor, que se detenga para arreglarla, de modo que evi- 
te la destruccion de las partes amenazadas. 

La primera operacion que tendra que hacer es desmontar la 
rueda y luego limpiar muy esmeradamente el cubo y el pezon del 
eje; despues volver a montarla, engrasando cuidadosamente las 
superficies en contacto, y a continuacion pondra sobre el cubo y 
en sustitucion del sombrerete una tela empapada en grasa para 
liacerlo impermeable al polvo, la que se sujetara a la parte rosca- 
da por medio de un hilo o bramante. Por supuesto que esta perdida 
solamente tiene importancia en las ruedas que giran locas sobre 
sus ejes, como son las directoras en todos los coches automoviles 
y las posteriores en los de transmision por cadenas. En los de 
transmision directa no tendria consecuencias, puesto que la rueda 
y el eje giran juntos. 

Para montar las ruedas y engrasarlas hay que distinguir das 
casos, segun que las ruedas sean de superficie de rodadura lisa o 
de bolas. 

Las primeras no ofrecen dificultad respecto a su montaje, y res- 
pecto al engrasado, los pezones del eje llevan en su parte supe- 
rior una ranura que permite al 2ceite correr, lubrificando todo el 
pezon. La limpieza del eje, aun suponiendo que no se haya perdido 
el sombrerete, debe hacerse en estos coches cada 300 kilometros. 
Se podra desmontar o no la rueda, y en este segundo caso bastara 
echar esencia por el orificio de engrase y hacer girar la rueda, 
previamente levantada por el gato, hasta que la esencia que saiga 
al exterior, despues de quitar el sombrerete, no tenga otro color 
que el suyo propio; despues se vuelve a poner el sombrerete y se 
er.grasa con el lubrificante que se tenga por costumbre emplear. 
Siempre que se desnlonte una rueda, al volver a montarla es pre- 
ciso no apretar las tuercas demasiado, y la regia mas general en 
las de esta clase es que la rueda tenga un poco de juego en el 
sentido del eje, hasta asegurarse de que gira libremente. 

Con las rueda-s montadas sobre bolas hay que tener alguna mas 
precaucion para hacer el montaje y la limpieza. 
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En este caso se debe siempre desmontar la rueda, lavar las bo-' 
las y las cajas de bolas perfectamente con petroleo, y despues re- 
pas'ar minuciosamente unas y otras para convencerse de que no 
hay senates de desgaste anormal. Para montar las ruedas de esta 
especie se empieza por llenar las cajas de bolas de grasa dura y 
consistenfe ; despues se clavan las bolas en esa grasa, y en seguida 
se mete la rueda en el eje sin empujarla hasta su sitio. Se atornilla 
el cono, y en el momento en que este este para tocar a las bolas 
se. empuja bruscamente la rueda contra el cono sin hacerla girar 
y se concluye de atornillar el cono, que llevard la rueda a 
su sitio. . 1 

De esta manera se impide que las bolas de la caja exterior se 
coloquen una encima de otra. Para evitar un apriete exagerado 
del cono se hace lo siguiente: se aprieta hasta el fondo y despues 
se desatornilla un cuarto de vuelta. El peso-de la valvula del neu- 
matico debe bastar por si solo para hacer girar la rueda. 

Si la transmision del movimiento a la rueda se hiciese por ca- 
denas, hay que tener en cuenta que la rueda dentada en la cual se 
engrana aquella esta sujeta a los rayos de la rueda por medio de 
pernos, y puede suceder que los agujeros de esto-s pernos se ovali- 
cen o que los rayos se hiendan. Es preciso- que este enlace este en 
perfecto estado, y en el caso de que haya ocurrido algo de lo que 
decimos antes, apretaremos bien los pernos; en el caso de algun 
rayo hendido, le rodearemos de una ligadura muy fuerte de alam- 
bre.por encima y por debajo del orificio. 

En el caso de no hacer lo anterior, la corona dentada de las rue- 
das tendria un juego lateral, que podria hacerla saltar y romper 
los dientes de los pinones. 

Pero si las ruedas son de rayos metalicos, algunas de estas avc- 
rias no podran ocurrir, estando expuestas a otras, como que por 
efecto de un choque se rompa un rayo o varios. Si llevamos rayos 
de repuesto, la operacion queda reducida a hacer la sustitucion 
como en las bicicletas; pero si el numero de rayos que llevamos es 
menor que el de los rotos, pondremos los que podamos, y para el 
resto haremos lo siguiente : doblaremos en forma de gancho los dos 
extremos rotos del rayo, y con un alambre haremos una ligadura 
muy fuerte; en seguida, con la Have de tensar los rayos darenios 
vueltas a la tuerca de este hasta conseguir que quede muy tensa- 
do, y como ya sabemos que los rayos metalicos sostienen por ex- 
tension en vez de por compresion, como los de madera, la rueda. 
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quedam en estado de recorrer 1 0 suficiente para llegar h'asta ■ un 
panto donde encontremos rayos metalicos de esas dimensions 
En general, podemos dear que el conductor debera dediear es- 
peaa CH.dado a las partes, rigidas de las ruedas/ pues las averlas 

Heear^d finafd natUraleza <J ue le im Pidan en absolute 

Jiegar al final de su camino. 

Segunda parte .— Aqui entramos de lleno en una de las causas 
mas cpmunes de las paradas : un neumatico que se pincha un 
neumatico que estalla, un neumatico que va perdiendo pSco a poco 



^ p e , haSta quedai ' completamente vacio, un neumatico que no se 
mos m” 1 H1 ’ ’ S ° n tantas y tan variadas, que no mencionare- 

dll Ki qUC a gUnas; por otra P arte - son muy facilmente rerne- 
ZT® >' unicamente requieren algo de paciencia, elemento sin el 
cuai es dificil ser buen conductor. 

.. Ya sabemos que los neumaticos constan de dos partes- la cu- 
que esta contacto con el *.elo, y la camara de aire. 
a, cubiertas en buen estado no deben tener gravilla adherida, 
■ nm , gnetas y cortaduras que en ellas se observen deben taparse 
lediatamente con mastic especial. Si la cortadura fuese de tales 
ensiones que, a juicio del conductor, no bastara ese procedi- 
ento para defender energicamente la camara de sus constantes 
de h S ° S ’ pdede em P| ear se el manguito de la figura 351 o la banda 
empl-an^ 2 * a so ^ a * n spe.cci6n de las figuras nos indica como se 
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Las camaras constan del tubo de caucho y de la valvula, y tanto 
uno como otra pueden dar lugar a fugas. En general, las camaras 
de buenos fabricantes son impermeables al aire; pero hay algunas 
que son porosas y van perdiendo aire poco a poco, cuyo defecto 
tiene por unico remedio comprar otra camara nueva de buena 
marca. 

Neumdtico que se perfora. — Un clave caido en la carretera, un 
casco de botella y otras muchas cosas pueden producir la perfo- 
racion de la cubierta y de la camara de aire, dando lugar a que 
el neumatico vaya perdiendo aire hasta quedar completamente ties- 
hinchado. Si la perforacion se ha producido en alguna de las rue- 



Fig. 352. 


das anteriores, se notara en seguida, pues el neumatico deshin- 
chado produce una incertidumbre grande en la direccion, y el cache 
hara, como vulgarmente se dice, guinadas muy pronunciadas. 

La perforacion de un neumatico de una rueda posterior es muy 
dificil de reconocer en el acto desde el asiento del conductor, y\ 
unicamente cuando la llanta rueda sobre el suelo, por estar el neu- 
matico completamente deshinchado, se notara el ruido que esto pro- 
duce. Por la dificultad de' notar los pinchazos en los neumaticos 
posteriores es por lo que no pocas veces esta averia, de esca.. 1 
portancia y facil remedio, se agrava al punto de tener que st. 

la cubierta por otra. w - . 

Supongamos que se ha notado a tiempo la perforacion y , A 1 
parada inmediata ha evitado mayores males: la primera operacion 
que hay que practicar es levantar la rueda cuyo neumatico este 
pinchado, y esto se conseguira muy facilmente con el gato; pero 
sr por olvido no se llevara, es muy facil improvisar uno. hus- 
quemos un pedazo de madera, un tronco rollizo que tenga mas 
de 15 centimetros de espesor y cuya altura sea de 5 a ^ ce ‘ ai111 
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tros mayor que la del eje de la rueda que tiene que levantarse, y 
lo meteremos inclinado entre el eje y el suelo, haciendo despues 
moverse el coche de modo que el tronco se ponga vertical; cuando 
esto se haya conseguido, la rueda estara elevada sobre el suelo la 
misma cantidad que sobrepasa el tronco al eje y podremos proce- 
der a las operaciones de reparacion. 

Estas quedan reducidas a desmontar la cubierta y sacar la ca- 
nia i h , ambas cosas son demasiado sencillas para detenernos a ex- 
plicai las, pues todos los catalogos de las Casas constructoras dan 
cuanias instrucciones pudieran ser precisas con este objeto, y ellos 
nos relevan de hacerlo. 



Fig. 353. 


vez que la camara ha sido extraida de entre la cubierta y 
a rueda hay que proceder a su reparacion. Lo primero que hay 
que hacer es buscar el punto donde ha tenido lugar la perforacion. 
para lo cual bastara sumergir la camara, despues de haber inyec- 
a o cierta cantidad de aire, en un recipiente que tenga agua: las 
ur >c: producidas por el aire (fig. 353) nos marcaran perfccta- 

jjiente el sitio pinchado; una vez hecho esto, con papel de esmeril 
1110 ^otan las extremidades del orificio; despues se lava con 
esencia e inmediatamente se pega un parclie de los que se llevair 
a P U vei ®on en la caja de reparaciones de neumaticos. Estas re- 
P 1( "jies son puramente del momento, pues para que el parche 
no pueda separarse es menester vulcanizar la camara, y esto puede 
? CC] ' llno ^isuio o, lo que es mucho mejor, puede mandar la 
amaia a la fabrica a que la vulcanicen. 

leparacion del momento puede hacerse tambien por el sis- 
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tema Comete (fig. 354), de * obturation instantanea : e, es la'camara 1 } 
d } un pequeno disco/ y hj una bola. Este sistema tiene la rapidez 
como ventaja esencial, pues no hay que esperar a que se haya se- 
cadd la disolucion como en el caso anterior. 

Otro sistema ingenioso de reparacion instantanea es el Parsons; 
representado en la figura 355. Una vez encontrado el agujero, se 
le ensancha con turns pinzas especiales para poder introducir en el 
una de - las cabezas de uivboton parecido a los llamados automati- 
cos. Luego, por medio de unastenazas a proposito, se-aplastan las 
dos cabezas del boton, eritre las cuales queda aprisionado el caucho 
de la camara. 

Neumdtico que estalla. — La explosion de un neumatico cs un 



Fig. 354. 


accidente que puede teller gravisinias consecuencias si se verifica 
en una curva o marchando .a gran velocidad. Es esta una averia 
que no puede pasar desapercibida, pues se produce una detona* 
cion a que generalmente sigue un silbido bastante prolongado. 

A menudo esta averia tiene bastante importancia, pues trae 
consigo la rotura de la envuelta, y‘ si alcanza gfandes dimensio- 
nes, no sera posible arreglarla en un momento por el procedi- 
miento comun de la tela cauchotada , siendo necesario recurrir a 
los manguitos o cintas^ de las figuras 351 y 35^. si se 1Ievan ; 
cubiertas de repuesto, que es sin duda lo mejor. Pudiera ocurrir- 
nos esta averia y no llevar- ni cubiertas hi manguitos, y ditonces 
creer que no" teniamos otro recurso que acabar con la cubierta ro- 
dando sobre ella hasta encontrar lo que necesitasemos para hacer 
la reparacion, pero no es asi : aun podemos defendernos contra ese 
gasto intitil si en nuestra caja de reparaciones o en las inmedia- 
ciones del punto de nuestra averia encontramos cuerda del grue- 
so de un lapiz comun aproximadamente. Veamos como hemos 
de proceder en ese caso. Despues de compuesta la camara de aiie. 
pasaremos a la reparacion de la cubierta, empleando la tela com- 
chotada para evitar que la camara pueda rozar con la cuerda, ) 
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hecha esta composicion secundaria se colocara la camara y la cu- 
bierta en su sitio y se inyecta aire hasta que el neumatico se re- 
dondea y toma su forma; entonces se suspende esta operacion y 
se pasa a utilizar la cuerda; con ella se va a rodear la cubierta 
en una extension algo mayor de la longitud de su desgarramien- 
to, pasandola, como es natural, por debajo de la llanta; cada vuelta 
se amarra en su parte inferior como si fuera a ir sola, y estas 
vueltas deben ir tan proximas unas a otras como se pueda. Como 
el neumatico no esta completamente inyectado, si se aprieta mucho 
al hacer el amarre de cada vuelta cederia y quedaria una riefor- 
macion que hay que evitar; para esto basta con que el apriete sea 
el suficiente para que cada vuelta no pueda resbalar facilmente sobre 


la cubierta, pues al concluir la inyeccion quedara perfectainente 
lisa' y sin depresion la superficie del neumatico. El objeto de hacer 
el amarre de cada vuelta es evitar que por la rotura de ura de 
ellas puedan soltarse las demas. Terminada la ultima vuelta de-la 
cuerda, se acaba de inyectar el neumatico, y ya estamos en- dispo- 
sicion de continuar la marcha. 

Si no tuvieseis tela cauchotada, y si, aun teniendola, el des- 
garre fuese muy largo, seria muy conveniente coser uno al otro 
los bordes de la cubierta; este cosido, aunque pesado, no e^ im- 
posible, pues de este modo quedaria la camara mucho mas pro- 
tegida. 

El neumatico va perdiendo aire foco' a poco . — iSi el neumatico 
se va deshinchando, sin haber exprimentado ni perforacion ni 
cosa analoga, hay que bus.car la causa eh la valvula. Ocurre con 
bastante frecuencia" que, por falta de vigilancia, falta de costum- 
bre o sobra de descuido, no estan bastante apretadas las tuercas 
de las valvulas de los neumaticos y, a consecuencia de las conti- 



Fig. 356, 
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ntias trepidaciones, la valvula se afloja y produce fugas, que pue- 
den comprobarse con un vaso de agua (fig. 356), de suerte que al 
poco tiempo ya esta el neumatico deshinchado y expuesto a sufrir 
lps perjuicios que esto trae consigo. 

For consiguiente, es esa una operacion que no debe descuidarse, 
y el apriete de esas tuercas no bastara hacerlo a mano, siendo 
preciso emplear la mordaza. 

Neumatico que no se inf la . — Supongamos que nuestros neuma- 
ticos no tienen la presion necesaria para el viaje que proyectamos 



y que tratamos de inflarle con la bomba sin que podanios conse- 
guirlo; en este caso, el entorpecimiento puede estar en la valvula 
0 n la bomba. 

Si esta en la valvula puede ocurrir lo siguiente: que la verda- 
dera valvula que permite el paso al aire de fuera a deritro y lo 
impide de dentro a fuera este adherida sobre su asiento con tal 
fuerza que no baste la presion de la bomba para despegarla; esto 
se notara por la gran resistencia que se nota al descender el em- 
bolo de la bomba, y porque si se suelta en el punto mas bajo vol- 
veva bruscamente hacia arriba al recobrar el aire comprimido su 
pn.-iitivo volumen. 

c aso de que la valvula, asi como antes no permitia la en- 
traua del aire, no impida ahora la salida, es decir, que no obture 
por completo, esto se conocera porque la bomba no encontrara re- 
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sistencia al inyectar el aire; pero dejado en el punto mas.bajo de 
su carrera, ira subiendo poco a poco, efec.to de la presion del aire 
que se escapa por la valvula. 

En estos dos casos no hay mas remedio que desmontar la val- 
vula y despegar o quitar lo que le impide funcionar. 

Todavia puede ocurrir que, por- estar flojas las tuercas, el aire 
escape al exterior sin penetrar en la camara, y esto se reconocera 
porque la bomba no ira encontrando aumento de resistencia en su 
funcionamiento. 

Si el entorpecimiento esta en la bomba (fig. 357), puede depen- 
der de las causas siguientes : de la rotura y, por consiguiente ; de 
la produccion de una fuga en el tubo que une el cuerpo de bomba 
a la valvula; de la existencia de un cuerpo extrano en la tuberia. 
en cuyo caso la bomba estara muy dura y presentara la nota ca- 
racteristica del primer caso de la valvula; de que el cuero que 
rodea al embolo no haga completamente estanca la junta de los 
dos cuerpos, o de que este roto o muy seco. Estas averias tienen, 
generalmente, la misma serial caracteristica del tercer caso de la 
valvula. 

Causas que pueden motivar las diversas averias . — Hemos dado 
una idea general de cuales son las averias que principalmente, 
pueden sufrir los neumaticos, y bueno sera que digamos aliora 
cuales pueden ser las causas que contribuyen a favorecerlas, para 
que, conociendolas, procuremos evitarlas ; unas pueden tener su 
origen- en la falta de cuidado del conductor, y otras ser indepen- 
dientes de este. 

El conductor que, sin una necesidad absoluta, roza con los neu- 
maticos de su coche los bordes de las aceras, ya sabe que su falta 
de celo o su inexperiencia van contribuyendo poco a poco a debi- 
litar las cubiertas, y esta debilidad es el origen de la frecuencia 
con que se repiten las perforaciones y los estallidos. Pero no es 
esta causa la unica que contribuye a disminuir la resistencia de 
las cubiertas: las grasas, las humedades continuas, los efectos del 
sol durante su estancia en el garage o cochera, todo puede ser 
causa de que poco a poco vaya cambiando la estructura de las sus- 
tancias que las componen y contribuir con no poca eficacia a su 
destruccion completa. 

.Algo de lo que se ha dicho respecto a las cubiertas puede apli- 
carse a las camaras, y en estas ademas es facil que un mal mon- 
taje de aquellas- produzca pellizcos que al inyectar den lugar a 
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roturas de la camara. Es, pues, preciso, antes de proceder a la 
inyeccion complete y antes de hacer el apriete de los pernos de 
seguridad, pasar una minuciosa revista, levantando los talones de 
la cubierta para ver si debajo de ellos aparece la camara. 

Si las ruedas son de rayos metalieos, las cabezas de estos po- 
drian producir perforaciones en las camaras, por lo cual hay que 
limarlas en cuanto se nota que sobresalen algo. 

Oiremos ademas que podria aun, por efecto de un choque con- 
tra cualquier, obstaculo, producirse una deformacion en el guar- 
ds barrps, y esta dar lugar al roce continuo entre la cubierta y 
aqiiel, lo que produciria un desgaste muy energico y muy inutil 
sor.re aquella; lo misrno, aunque por causas distlntas, podria pasar 
con las cadenas de transmision en los coches que las empleen. 

Los talones que sujetan la cubierta a la llanta pueden cortarse 
poique el coche se haya cargado demasiado, por mal apriete o 
® a!a colocacion del perno-valvula, por vueltas muy rapidas y ve- 
loces y por estar desinflados los neumaticos. Esta averia es de 
ta: naturaleza, que obliga siempre a la sustitucion inmediata de la 
cubierta. 


Lara evitar, pues, estas causas, que tanto contribuyen a las pa- 
racas, es menester ejercer una vigilancia perfecta del coche en 
a ■ .etenciones, asegurarse de que los neumaticos esten a tal pre- 
sion que con la carga maxima que ha de llevar el coche no se 
apiasten mas de un centimetro, y utilizar cubiertas del espesor su- 
pcnor inmediato al que necesita el coche por su peso. 

Las cubiertas de repuesto deben estar perfectamente defendidas 
cortra las humedades y los efectos del sol, y las camaras se en- 
'i un segiin marcan las varias letras de la figura 358. Primero 
con la valvula abierta, se coloca la camara sobre una mesa A, y se 
. !“ rro a P° r el Iado derecho para echar fuera el aire, hasta de- 
jana como esta en B. Otra manera es colocarla segun se indica 
f", < la P° ne el ta P 6n vez vacia, y se la dobla- a cada 
“° cle la valvula como muestran las ilustraciones D y E, y, por 
' l0 ’ se * a dobla como se ve en F. Por ultimo, se guardan en 
iiiiuis a pioposito, despues de haber espoivoreado sobre ellas. 
polvo de talco. 

Litunas de las causas que pueden depender del conductor, exis- 
ts aS QUe Van . des S astan do poco a poco las cubiertas y debili- 
dJ'Lm T 1Ste / lda : el ro,?e cont inuo de su superficie contra las 
■ g aldades del suelo es mas que suficiente para que la vida 
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•Ml de m cubierta este muy limitada. Por esta razon, algunos 
industrials se dedican a la operacion que Uaman los franceses 
rechapage, y que consiste en aplicar en cahente una media luna 
sobre la envuelta vieja y desgastada ; esta operacion tiene el in- 
conveniente de que el calor cucce y disminuye la resistencia de 
las telas de la envuelta, y tiene la ventaja de la economia; pero 
desde luego los neumaticos asi recompuestos no deben ser emplca- 
dos para las ruedas posteriores, sino unicamente- para las directo- 
ras, y la duracion ‘de este neumatico asi compuesto es menos de 
la mitad de uno nuevo. 



l<ig. \ 35 d. 

Antes de terminal- con lo referente a los neumaticos, ya que 
recomendamos usarlos de mayores dimensiones que los propues- 
tos por. el fabricante, vamos a decir algo sobre este punto que si 

va de guia al automovilista. . 

El peso del carruaje se reparte generalmente en la sigmente 
forma: 2/5 sobre el delante, 3/5 sobre el posterior. Tomeiti 
como ejemplo el coche de 15 caballos, puesto en disposicion de 
partir; su peso sera de unos 1.500 kilogramos, incluyendo a 10 
viajeros ; su velocidad media, de 50 kilometres por liora, y veamo 
que neumaticos debemos poner a sus ruedas. 

Sobre el eje anterior cargan 600 kilogramos, que se repar 
por igual entre ambas ruedas, y sobre el posterior 900 kl °S r ' 
mos, a repartir igualmente entre las dos ruedas. Los neumati 
de 85 mm. pueden soportar un peso maximo de 300 kilogran . 
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y los de 90 mm., de 450 kilogramos, lo que permite cargar los 
eies cuyas ruedas tengan esos neumaticos con 600 y 900 kilogra- 
mos. Pero siendo este el peso maximo que pueden soportar, si los 
ponemos en el coche de 15 caballos, al poco tiempo de -radar han 
perdido resistencia y serin de insuficiente solidez, porque traba- 
jaian constantemente a su limite de resistencia. El desgaste sera 
mas rapido, los estallidos frecuentes, y cualquier sobrecarga en el 
cai ruaje colocara en situacion muy precaria a la cubierta. 

Por esta razon nosotros recomendamos que alii donde sea nece- 
saria cubierta de 85 mm. se' ponga de 90, y donde se necesite de 
90 mm., ponerla de 105. 

h’crias en los ejcs. Las averias en los ejes pueden proceder 
de dos causas : de un clioque contra cualquier obstaculo o de la 
falta de lubrificante en los cojinetes, la cual produce el engrane 
entre las superficies en contacto y la torsion o rotura de una de 

cllas. 

!.n general, estas averias son de las que merecen ser calificadas 
e giaves. Las causas que las producen pueden dar lugar a la ro- 
tura, a la flexion y a la torsion. 

i.a rotuia de un eje es una averia que unicamente puede repa- 
farse mediante la sustitucion del eje roto por otro que no lo este. 
La flexion, en general, podra remediarse sin mas que desmontar 
el eje que la ha experimentado y enderezarlo, golpeando sobre el 
con un mazo mejor que con un martillo; es esta una operation 
para la cual es menester alguna practica, pues si no es dificil lie- 
gar a poner, el eje completamente recto. La torsion, que no pocas 
rc^es vendra acompanada de la flexion, procede generalmente de 
la falta de lubrificante en los cojinetes; desde luego el primer re T 
medio que se ocurre es engrasar aquella parte que de modo tan 
imperioso lo reclama, y despues quitar la torsion por medio de 
una Have inglesa de grandes dimensiones, que debe haber en la 
caja de herramientas, tratando de hacerle girar en sentido con- 
trario a aquel en que experimenta la torsion. Esto, en general, no 
se podra conseguir en absolute, pero si lo suficiente para conti- 
Huar la marcha. 

J odas las averias en los ejes se notaran por un ruido caracte- 
” slico » ^ ue °bligara al conductor a detenerse; esta falta de lubri- 
hcante Heva consigo el calentamiento del cojinete, de modo que 
COn j )asar mano por ellos se aprecia en seguida cual es la causa 
Que le produjo. Despues de una averia de estas convendra, en ge- 
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ne'ral, desmontar las partes en que se lia producido y repasarlas 
minuciosamente, y si presentan asperezas debidas a ellas, enton- 
ces lo mas conveniente sera tornearlas o quitarlas con la lima y 
el papel esmeril. 

Parada producida por los(i)aumentos de movimiento. Organos 

productores. — Averias y entorpercimiento en el carburador . Este 
elemento, en el cual tiene lugar la formacion de la mezcla de ex- 
plosion, puede experimental* averias y entorpecimientos que se 
traduciran en el mal funcionamiento del motor. Para el estudio 
de ellas lo consideraremos, no aislado, sino reunido con las tube- 
rias que le unen al motor y al deposito, formando estas tambien 
parte del con junto. 

Una de las primeras causas que contribuyen al funcionamiento 
defectuoso de este elemento es la falta de esencia; pero esto no pa 5 * 
sara de ser un entorpecimiento pasajero y remediable de un modo 
muy sencillo, por regia general. 

La falta de esencia en el carburador puede provenir de que se 
haya agotado la que habia en el deposito ; de que, si el deposito es 
de los que funcionan a la presion atmosferica, se hayan qbturado 
por el polvo, grasa, etc., los orificios que le ponen en comunica- 
cion con el exterior; si fuere de presion superior, la falta de esta 
tendra ese mismo defecto; de la perforacion, por una causa", cual- 
quiera, del deposito, de las roturas u obturaciones de la tuberia 
que une el deposito al carburador. 

Comprobemos la falta de esencia en el carburador, para lo cual 
bastara oprimir el pulsador que con ese objeto existe en el deposi- 
to de nivel constante; si el flotador le empuja hacia arriba, nos in- 
dicara presencia del liquido en el aparato, y en caso contrario na. 
bra que buscar la causa de esta falta . 

Lo primero que haremos antes de nada es ver si hemos abierto 
la Have de la esencia, pues la distraccion de dejarla cerrada, cosa 
que no es tan poco cOmun como pudiera creerse, da muchas veccs 
muy malos ratos al conductor. Si esta cerrada, bastara ai da 
para que la esencia afluya al carburador. 

• Supongamos abierta la Have y que, sin embargo, la esencia no 
llega al carburador; hay que cerciorarse entonces si el deposito 
ha agotado su contenido, y esta contrariedad se remedia tacil- 
mente con acudir al bidon de reserva; pero puede Uegar a i«P«' 
dir la marcha si el bidon se olvido en la cochera, y por si sola da 
muy mal concepto del conductor, que salio de la cochera sin com 
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probar el nivel del llquido y que por inadvertencia no tomo el bi- 
don de reserva. Si este se le olvido, ^no pudo pasarle lo mismo 
con los utiles para las reparaciones de neumaticos? <:Y si se pro- 
duce una averia en ellos? El conductor debe tener buena memo- 
ry y cuidado y vigilar los multiples elementos que constituyen el 
coche, porque la mas pequena falta en uno de ellos trae consigo la 
parada, constante enemigo contra el cual el conductor ha de estar 
siempre en guardia. 

Cuando el deposito tenga esencia es menester buscar la causa con 
caima, si no queremos agotar la paciencia y no conseguir nada. 
Nuestra inteligencia ha de adelantarse siempre a nuestras manos- 
primero pensaremos, despues ejecutaremos. Vamos, pues, a pensar:’ 

si estando lleno el deposito no llega la esencia al carburador, 
podra existir el entorpecimiento o averia en el deposito o en la 
tuberia. Como los depositos pueden ser de dos clases, ya funcionen 
a la presion del exterior, ya a una mayor, veamos que puede im- 
pedir el fiincionamiento de cada uno de ellos. Para que los prime- 
ros funcionen y la esencia llegue con perfecta regularidad al car- 
burador es condition precisa que la superficie del liquido este a la 
presion atmosferica, y esto ya vimos que se conseguia por los pe- 
quenos orificios que tenian los tapones de cierre de los depositos de 
este genero. Ahora bien; si estos orificios se obturan, el deposito 
eja de funcionar y la esencia no llega al carburador; repasemos, 
pues, el tapon para convencernos de que ni el polvo ni la grasa 
tapan sus orificios, y en el caso- de encontrarlos obstruidos, quite- 
mcs los estorbos que impiden al- aire llegar al interior del deposito. 

l J ero cuando el deposito funcione a presion. es necesario que vea- 
nif ' Piimero, si tiene alguna fuga, y despues, si el entorpecimien- 
to cxiste en el sistema de llegada de los gases procedentes del es- 
cape. 

S] el deposito se encuentra perforado por efecto de un choque 
} ■ pei foracion esta por debajo del nivel de la esencia, esta se 
escapara por el orificio y no llegara al carburador. Estamos, pues, 
ante una averia que es indispensable remediar cqn una soldadura 
par u e\itai esta fuga; tengase muy presente que estas operaciones 
de soldar no deben hacerse mientras pueda existir en el deposito 
caihtdad alguna , por pequena que sea, de liquido combustible, pues 

I )0 1 ia P r °ducirse una explosion con todas sus terribles conse- 

cuencias. 

d I i emos teuninado nuestras investigaciones respecto al deposito 
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sin haber encontrado la causa de la falta de esencia en el carbu- 
rador? Pues no puede quedarnos la menor duda de que la encon- 
traremos en la tuberia, la cual, por efecto de un choque, puede ha- 
berse roto, produciendo una fuga. 

Esta rotura puede ser completa o solamente haber producido una 
grieta u orificio por donde escape la esencia. En el primer caso, 
o sea rotura completa del tubo, pueden seguirse dos metodos para 
hacer la soldadura de ambas partes: el primero consiste en adel- 
gazar, o mejor dicho, afilar la punta de una de las partes rotas y 
ensanchar, en forma de embudo, el extremo de la otra, meter una 
en otra ambas extremidades y soldarlas despues ; pei o este proce- 
dimiento tiene el grave inconvcnicnte de disminuir la seccion del 
tubo, y disminuye, por consiguiente, el gasto de esencia, esto es, la 
cantidad que llega al carburador, y de esto puede resultar una per- 
dida constante de fuerza en el motor. El segundo consiste en poner 
las extremidades rotas una enfrente de otra en el interior de un 
tubo de 3 6 4 centimetros de largo y en el que penetraran, a ro- 
zamiento fuerte, los extremos rotos, y despues soldar las uniones 
del manguito con cada tubo. Este es el procedimiento mas reco- 
mendable, pues no tiene e'l inconveniente grave del anterior. 

Pero la rotura podria no ser completa y no hacer falta recurrir 
a esos procedimientos, porque una grieta o un orificio, producidos 
por una causa cualquiera, podrian ser causa de que, vaciandose el 
deposito, llegara a faltar la esencia en el carburador. Desde lucgo 
desechamos para la recomposition de estas averias la cinta Chat- 
terton, comunmente llamada cinta embreada, porque se compone de 
sustancias que todas ellas son disueltas por la esencia, como el al- 
quitran, la resina y la gutapercha. El doctor Bommier recomiendi 
el empleo de una pasta de harina y agua o tierra arcillosa, y una 
vez tapado el escape, envolverle en una cinta de tela engrasada. 
Mr. Le Roy propone, para hacer estancas las juntas y reparar es- 
tas averias, un cemento insoluble en los hidrocarburos, en el al- 
cohol, en los aceites y en las grasas, pero que es soluble en el agua 
y que se funde a un calor moderado. Se forma este cemento con 
750 gramos de cola fuerte y 250 de glicerina, y se anade una cier- 
ta cantidad (10 gramos) de acido picrico. 

La cola se disuelve sumergiendola en agua fria, que despues se 
tempi a al bano maria hasta que su disolucion sea completa, y en- 
tonces se anade el acido picrico y la glicerina. 

La mezcla se extiende sobre una superficie lisa para que, al en- 
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friarse, quede solidificada en laminas delgadas, que se guardati, 
cortadas en pedazos, en un frasco hasta el momento de usarla. 

Para emplearla se ablanda al bano maria lo suficiente para po- 
der extenderse sobre las paredes del deposito, y para que sea ab- 
sorbida por el carton, papel u. otra sustancia que se emplee para 
remediar las fugas. 

Puede suceder que las tuberias no esten rotas, sino sencillamente 
obstruidas, y esto, que por regia general se evita, pues todas ellas 
llevan a distancia mas o menos grande del deposito un filtro de tela 
metalica que detiene cuantas materias puede llevar la esencia en 
suspension, podria, sin embargo, ocurrir que este filtro quedase ob- 
turado por la acumulacion continua de esas sustancias, y en este 
caso se notaria tambien la falta de esencia en el carburador y bas- 
taria limpiar el filtro para que de nuevo afluyera a aquel. Ademas 
de la precaucion de limpiar este filtro es preciso no echar la esen- 
cia en el deposito sino por medio de un embudo colador, con lo 
cual se precave este peligro. 

En el caso de que sea la tuberia propiamente dicha la obstruida, 
bastara, en general, pasar un alambre para quita.r el obstaculo; pero 
si estuviese' arrollada en forma de serpentin, entonces habria que 
desmontarla y calentarla con una lampara de soldar para quemar 
los cuerpos extranos que hubiera en su interior, siendo necesario 
despues soplar energicamente por uno de sus extremos para echar 
fuera sus cenizas. 

Hasta aqui nos hemos ocupado de todo lo que hay antes del 
carburador; ahora vamos a ocuparnos de los que se emplean mas 
comunmente, y comenzaremos por el nivel constants. 

Se recomienda, para facilitar .el arranque del motor, el empleo 
de una mezcla muy carburada, porque asi se facilita la explosion ; 
mas este aumento de carburacion se consigue teniendo en el car- 
burador un exceso de esencia, que no debe llegar al extremo de 
convertirse en un elemento perjudicial para la marcha del motor. 

Las averias y entorpecimientos mas comunes en el carburador 
son los siguientes : que el flotador sea muy pesado o muy ligero; 
que la varilla del flotador obture imperfectamente el tubo de lle- 
gada; que el tubo del surtidor deje pasar mucha o poca esencia, y, 
por ultimo, muy rara vez estara la causa en los contrapesos que 
elevan el flotador. 

Si el flotador es muy pesado, la causa del peso excesivo puede 
ser una perforacion por efec!to de un choque, que el interior del 
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flotador se haya llenajdo de esencia y aumente de este modo su peso. 
Entonces la esencia se desborda por el surtidor y anegando el apa- 
rato cae al suelo, pudiendo llegar hasta vaciar el deposito. 

El modo practico de remediar esta averia consiste desde luego 
en desmontar el flotador, para tapar. con una soldadura muy ligei a 
el orificio causante de la averia. Se procurara que la soldadura no 
aumente el peso del flotador. 

Pero para liacer esta operacion es preciso: primero, determinar 
exactamente el sitio que ocupa la perforacion, y despues, vaciar 
la esencia que puede haber penetrado en su interior. Ambas ope- 
raciones se hacen de una vez del siguiente modo: se sumerge el 
flotador en agua caliente a 70°, pero ale j ad a del fuego, e inmedia- 
mente se observara el desprendimiento rapido de burbujas; es la* 
esencia en el contenida, que a esa temperatura se vaporiza; apro- 
vechando este desprendimiento se marca con un lapiz el punto pev- 
forado, y cuando las burbujas dejen de salir se seca el flotador y 
aproximando a el el oido se agita para convencerse de que no hay 
liquido en su interior. Dejemosle enfriar y una. vez frio se hace 
la soldadura. La tepiperatura del agua en que se sumerge el flota- 
dor no debe ser mas elevada de lo que indicamos, pues podria va- 
porizarse muy rapidamente y dar lugar a una explosion. 

El inconveniente capital del flotador perforado es que el carbu- 
rador se anegaria, pues 1& varilla que cierra la entrada a la esencia 
no podria obturar esta, porque el flotador impediria a los contra- 
pesos actual* 'Sobre ella. La esencia, llegando continuamente al nivel 
constante y pasarido de este al surtidor, inundaria la camara de 
pulverizacion, y aparte de que la esencia se verteria al exterior, 
el motor marcharia defectuosamente y sin la menor duda llegaria- 
mos a la parada por falta de esencia, si no nos damos cuenta 0 el 
motor no nos avisaba de que esta parte funcionaba mal. La serial 
que mas caracteriza esta averia es la carburacion defectuosa, pues 
entraria mucha mayor cantidad de esencia de la necesaria, y este 
exceso tendria que producir en el escape, ademas del calentamien- 
to del tubo de escape, mucho olor y nmcho humo; pero es preciso 
tener en cuenta que el hmno puede provenir de un exceso de en- 
grase ; ademas, la esencia en cantidad grande en la mezcla explo- 
siva produciria el recalentamiento del motor. 

Si el flotador >en vez de ser pesado fuese ligero en demasia, lle- 
garia tambien a tener lugar la parada; pero esta seria ocasionada 
por la falta de altura de la esencia em el surtidor. 
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El motor tendria una marcha irregular, produciendosq las c.vplo- 
sioncs fallidas {rates de las franceses). 

Es, pues, condicion indispensable para el buen funcionamiento 
del carburador que el flotador ni sea pesado ni sea ligero. El modo 
de comprobar de una manera muy aproximada est e equilibria del 
flotador es el siguiente: sabemos que 'el nivel de la esencia debe 
llegar en el tubo del surtidor a unos 365 milimetros del borde 
superior, y por un efecto fisico, que no nos importa determinar, 
cuando esto se verifica aparece en el mismo borde una gota de 
escncia pronta a ser arrastrada por el aire; de modo que como 
consecuencia podemos decir que cuando por el surtidor caiga la 
esencia a la camara de pulverizacion es serial de que el flotador es 
mu;,: pesado, y que cuando el nivel del liquido sea tal que no apa- 
rezea la gota en el borde del surtidor podemos afinnar que cl flo- 
tador es muy ligero. 

En este ultimo caso todo queda reducido a aumentarle el peso 
por los medios que se tengan a la mano. 

Despues de lo que hemos dicho respecto al flotador, veamos Ip 
que puede pasar si el mismo choque energico, en vez de perforar 

el flotador, tuerce la varilla cuyo extremo conico obtura el tubo 
de entrada en la esencia. 

En este caso, como sucedia cuando el flotador era muy pesado, 
el carburador se anegaria, pues la valvula conica de la varilla no 

obturaria sino de un modo muy imperfecto el orificio de entrada 
de ia esencia. 

1 ' remedio de esta averia consiste en enderezar la varilla pero 
proeurando no golpearla. ’ 

Pudiera tambien ocurrir, aunque en general sera poco frecuente, 
que en una de las palancas de los contrapesos se haya roto el eje 
de giro, y esta averia dara lugar al mismo defecto, en el caso que, 
come ocurre en algunos carburadores, la entrada de la esencia ten- 
S<1 ;' !gar P° r _ la P art e superior del flotador, pues este al ocurrir la 
a ' C ' la Perderia su liorizontalidad y la varilla unida a el haria de- 
ectuosamente la obturacion. Si la entrada de la esencia es por la 
ai v inferior, cuando el nivel sea mas bajo que el necesario, el 
odor, apoyandose en los contrapesos, vence el peso de la varilla 
j ' d'ula, y esta se levanta; pero la falta de uno de los puntos 
apoyo de 1 flotador le hace perder su posicion, cayendo hacia el 
oo cionde esta la averia, y entonces, apoyando las paredes del ori- 
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ficio central contra la varilla de la valvula, la irapide funcionar con 
la facilidad con que debiera hacerlo. 

Como el conducto de llegada se abre muy poco, la esencia entra 
dificilmente, y cuando ha llegado al nivel necesario para que el flo- 
tador flote, la varilla puede ya libremente dejar pasar el combus- 
tible. Estas intermitencias, que dan lugar a que el nivel constante 
este tan pronto lleno como vacio, producen perturbaciones en la 
marcha del motor. La recomposition de la averia queda reducida 
a enderezar el trazo del contrapeso si estuviera torcido y a reern- 
plazar el eje por una clavija si estuviese roto. 

Un elemento que puede tambien dar lugar a perturbaciones de 
importancia sobre el motor es el orificio del surtidor. Este puede 
ser mas pequeno o mas grande de lo necesario. 

Si el orificio del surtidor es mas pequeno de lo que se necesita, 
el gasto de esencia o, lo que es lo mismo, la cantidad de combus- 
tible que pasa, a igualdad de las demas circunstancias, en un sc- 
gundo, sera menor de la que se necesitaria para que la mezcla 
tuviera su maximo poder explosivo; esta insuficiencia de gasto se 
manifestara y podra ser conocida porque el motor perdera fuerza, 
llegando hasta la parada en cuanto haya necesidad de subir una 
pequena rampa; en el motor se producen explosiones fallidas o, lo 
que es lo mismo, cilindradas de mezcla que no explotan, y que, 
como es natural, producen un efecto de freno en la marcha de 
motor o del coche. Es consecuencia logica de lo anterior las ex- 
plosiones en el silenciador, porque la cilindrada que escapo sm ex- 
plotar se encuentra coq. la siguiente, que ha producido la explosion, 
y el calor de los gases quemados es mas que suficiente para que 
aquella cantidad de mezcla produzca una explosion. 

Desde luego, en este caso es necesario agrandar el orificio del 
surtidor; pero hay que tener en cuenta, antes de modificarlo, que 
su altura esta calculada para que el nivel de esencia llegue a 3 0 
4 milimetros del borde superior, y que si esta distancia dismmuye 
podria producirse la averia analoga a la que produce el flotador 
muy pesado. Por esto, lo que convieiie es introduce por su use 
un alfiler hasta que su cabeza quede rasando con el orificio mterio 
del conducto y marcar la cantidad que la punta sobresale por « 
otro extremo. Despues de hecho esto, por medio de un escariador 
de relojero o una punta de acero muy fina se agranda muy iS el ‘ 
mente el orificio una 0 dos centesivms de milimetro, que has ar 
en general. Colocarle otra vez en su sitio, comprobando la a 11 
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de su borde superior por el alfiler, y ensayar el motor ; de este modo 
y muy poco a poco iremos llegandb al gasto necesario de esencia. 

Supongamos ahora todo lo contrario, es decir, que el orificio es 
mas grande de lo necesario : entonces habra un exceso de gasto de 
esencia, que hara al motor recalentarse y producir gran cantidad 
de humo. El agua de enfriamiento hierve, el tubo de escape se pone 
al rojo y el motor sigue marchando aun despues de suprimida la 
chispa; todos estos efectos son causados por el recalentamiento del 
motor. 

Es de todo punto necesario evitar excesos de esencia, que traen 
esas consecuencias, y esto se consigue disminuyendo el diametro 
orificio, para lo cual bastara dar unos golpes con un martillo sobre 
la cabeza del surtidor, al punto de doblar los bordes hacia dentro. 
Para golpear sobre la cabeza de esta pieza es menester colocar su 
otro extremo apoyado en un pedazo de madera o en una lamina de 
plomo, para evitar que se estropeen los filetes del tornillo, a fin de 
no vernos despues en la necesidad de terrajarlo de nuevo. Tambien 
en este caso hay que tener la precaucion de medir la altura corno 
anteriormente. 

Del con junto de que hablamos al comenzar el estudio de los en- 
torpecimientos y averias eh el carburador ya no queda por tratar 
mas que lo referente a la tuberia de admision que le une al motor. 
Es de todo punto necesario que las juntas de los tubos sean com- 
pletamente estancas, porque sin esto habria entradas de aire, con 
las cuales -el conductor no contaria y que disminuirian la potencia 
del motor. 

Lo que dijimos antes respecto a la tuberia de esencia podemos 
decir aqui de la de admision; por consiguiente, no lo repetiremos. 

Averias y entorpecimientos cn el motor. — Todos los elementos 
que ya conocemos como pertenecientes al motor estan expuestos a 
sufrir averias y entorpecimientos en su funcionamiento, que de- 
mandan un detenido y metodico estudio, al menos de los mas im- 
portantes. Para esto seguiremos el mismo orden que cuando hici- 
mos el estudio de sus elementos, empezando por los cilindros. 

Las averias que pueden ocurrir en los cilindros tienen todas ellas 
el caracter de gravedad correspondiente a tan importante elemen- 
to. La mas importante es la que se manifiesta por una grieta de 
mayor o menor amplitud, que puede producirse por un choque, pues- 
to que la mayor parte de los cilindros son de fundicion, y esta es 
quebradiza, o por un defecto de fabricacion; no hay mas remedio, 
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si aparecen, que evitar en lo posible sus graves inconvenientes y 
reponer a la llegada al punto de parada el cilindro averiado si el 
motor es de cilindros separados, o el par de ellos en que este e] 
agrietado si es de cilindros fundidos por parejas. 

Varios son los procedimi-entos que se pueden seguir para tapar 
la grieta, y a continuacion vamos a exponerlos; pero antes convie- 
ne indicar que donde suelen aparecer las grietas .es principalmeate 
en la envolvente exterior, y son producidas por -el aumento de vo- 
lumen del agua al congelarse. 

Citaremos el procedimiento del sulfato de cobre, el del cloruro 
ferroso y el de la sal de amoniaco. 

El primero se funda en la propiedad de que gozan las sales de 
cobre de precipitar cobre metalico en presencia del hierro. Se hace 
al efecto una disolucion de sulfato de cobre concentrada, y des- 
montando el cilindro despues de haber obturado bien una de las 
dos aberturas de la .envolvente exterior, se vierte entre esta v el 
cilindro la disolucion, colocando debajo un cubo de zinc; al prin- 
cipio la disolucion sale en gran cantidad por la grieta; pero pcco 
a poco va saliendo mas despacio, porque el cobre se deposita sohre 
las paredes interior es de .la grieta y la obtura. Unas horas despues 
se inyecta. aire en la camara de agua con la bomba de los neuma- 
ticos, y por este aumento de presion se produce tambien un au- 
mento en la salida del agua por la grieta, pero el liquido que sale 
es casi incoloro y no azulado como era al p.rincipio; puede enton- 
ces decirse que la operacion esta casi terminada, y lo general es 
que veinticuatro horas hasten para tapar una grieta de pequenas 
dimensiones. 

A este procedimiento se le reprocha que ataca la fundicion; es 
decir, que el sulfato de cobre, para poder descomponerse y preci- 
pitarse en .estado de cobre pulverulento, que obture la grieta, tiene 
que disolver una cierta cantidad de hierro de la fundicion para 
transformarle en sulfato de hierro; a causa de lo cual en los pri- 
nieros momentos de su accion se agranda la grieta, pero despues 
se logra la completa obturacion. 

Este inconveniente del ataque de la fundicion se evita por el 
procedimiento del cloruro ferroso, que consiste en inyectar por pre- 
sion en la grieta una solucion concentrada de cloruro ferroso o 
protocloruro de hierro disuelto en agua. A continuacion se inyecta 
una solucion alcalina susceptible de precipitar el hierro en el es- 
tado de oxido, y se puede utilizar para ello una solucion de amo- 
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niaco o una lejia de sosa o de potasa; la reaccion es la misma 
cualquiera que s-ea el alcali empleado. Se produce oxido de hierro, 
que obtura la grieta transformandose en oxido ferrico u orin. Este 
es insoluble en el agua, fria o caliente, y en los aceites y grasas. 

El ultimo procedimiento consiste en hacer una pasta espesa con 
los siguientes componentes: 

Limadura de hierro muy fina, i parte ; flor de azuf re, i ; clor- 
hidrato amonico (sal de amoniaco), l; desleidas en un poco de agua. 
Se hara penetrar esta pasta por la grieta con ayuda de una espa- 
tula o de un destornillador, y en seguida se pasara sobre la grieta 
uu soldador o un hierro al rojo; tambien puede pasarse la llama 
de la lampara de soldar, con lo cual este mastic adquiere una du- 
re.^a muy grande y puede resistir durante bastante tiempo. 

El cilindro esta expuesto a sufrir averias, casi siempre produci- 
das por un exceso de calor. Si el engrase fuera insuficiente, el 
piston frotaria directamente contra las paredes del cilindro, calen- 
tandose las superficies en contacto, que acabaran por adherirse una 
a otra, haciendo imposible todo movimiento. Esto se llama, por 
adaptacion de la palabra francesa, griparse el motor. 

Aunque el motor en este caso no llegue a la parada absoluta, es, 
no obstante, un entorpecimiento que frena el motor y le hace per- 
der fuerza; pero no es tan rapida su produccion que no de tiempo 
a remediarla. El motor que comienza a experimentar este entorpe- 
cimiento deja oir unos ruidos caracteristicos, a los que el conduc- 
tor no debe permanecer sordo. 

Otra averia puede experimentar el motor, y es la debida a que 
todas las piezas que giran, tales como las cabezas de biela, los co- 
jinetes del cigiienal, etc., se calientan por falta de lubrificante ; esto 
se conoce por un ruido metalico especial, que se produce a cada 

explosion. 

Si esto ocurre en plena marcha, lo mas sencillo es quitar la par- 
te movil de la caja del arbol motor e inundarlo de petroleo, que 
disolvera el aceite quemado que, obturando las patas de arana, im- 
pide al lubrificante llegar a las superficies que rozan. El mismo 
procedimiento puede emplearse en el caso anterior, para lo cual 
bastara abrir la Have de compresion y verter esencia en el interior 
de los cilindros para hacer girar el motor, lo cual se conseguira 
cuando comience a enfriarse. Si no fuese posible ponerlo en mar- 
cha. sera preciso remolcarlo hasta el proximo* garage y alii des- 
montarlo para revisar las partes averiadas. 
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Si conseguimos que el motor gire hay que hacerle girar durante 
un largo rato para lavar todas sus partes, y es preciso despues 
abrir las Haves de limpieza para que pueda salir el petroleo por la 
parte inferior, arrastrando a la grasa vieja que alii existia. 

De las averias que hemos visto pueden experimentar los cifin- 
dros, la primera, que achacamos al aumento de volumen del agua 
al congelarse, puede remediarse en los paises muy frios sin mas 
que adicionar a aquella una cantidad de glicerina, variable segun 
la temperatura minima que ha de experimentar. En nuestro clima, 
por lo general, no sera preciso tal precaucion; sin embargo, nunca 
estara de mas para las salidas en invierno, sobre todo cuando el 
motor ha de estar sin funcionar durante algun tiempo, anadir al 
agua 15 por 100 de glicerina. 

La segunda y tercera averias proceden de la misma causa; esto 
es, de la falta de engrase, y para evitarlas, el unico medio que exis- 
te es la continua vigilancia que todo buen conductor debe ejercer 
sobre los aparatos de lubrificar, y puede en invierno, cuando por 
efecto del frio disminuya la fluidez de las grasas y aceites, anadir- 
les un 5 6 un 10 por 100 de petroleo hasta que recobren la primi- 
tiva, pero sin pasar de ella. 

Los embolos son algunas veces, aunque pocas, los causantes de 
las paradas. Las averias que pueden experimentar son la rotura por 
debajo del pie de la biela, y que su superficie superior se cubra de 
deposito, o la rotura de algun segmento. 

La rotura del embolo por debajo del pie de la biela es una ave- 
ria grave, pero muy poco comun; sin embargo, puede ocurrir, y en 
prevision de ello diremos que el unico remedio es desmontar la bie- 
la y sacar el embolo roto; pero de ningun modo debe el conductor, 
antes de to'mar esta precaucion, poner en marcha el motor, pues 
la parte rota rayaria la superficie interior del cilindro, pudiendo 
inutilizarla y con ella el cilindro. Si el motor es de varios cilin- 
dros, lo general sera que, aunque muy defectuosamente, pueda se- 
guirse la marcha hasta un punto donde podamos encontrar un em- 
bolo 0 donde podamos enviar el coche por ferrocarril al punto 
de partida y desde alii pedir a la fabrica la pieza rota. 

En el caso de que la superficie superior del embolo se cubra de 
un deposito carbonoso, figura 359, lo que sera debido a defectos en 
la carburacion o exceso de lubrificante, bastara desmontarlo y ras- 
par la parte en que estos depositos se hayan formado, tanto del 
embolo como del cilindro. El inconveniente que tiene la formacion 
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de estos depositos es disminuir primero la camara de explosion, lle,- 
gando esta disminucion hasta tres milimetros, con lo cual se au- 
menta la compresion de la mezcla, y, como ocurre en todo motor 
que comprime demasiado, este se recalienta con todas sus malas 
consecuencias. 

Ademas, por efecto de la elevada temperatura que desarrollan 
las explosiones, ese, deposito se pone incandescente y se produce 
mia autoignicion de la mezcla con demasiado avance. La mezcla 
gaseosa se inflama al ponerse en contacto con estas paredes incan- 
descentes mucho antes de que el embolo haya llegado a su punto 



muerto, lo cual hace que en todas las articulaciones se produzcan 
cheques y el motor produzca aquellos sonidos metalicos de que ha- 
blamos antes. * 

La limpieza de esos depositos de carbon se verifica con rascado- 
res especiales, como los representados en la figura 360; levantando 
la culata de los cilindros cuando ella es desmontable ; o mediante 
una corriente de oxigeno lanzada con un soplete especial dentro 
del cilindro, en el que se ha echado previamente una cerilla en- 
cendida. 

Puede tambien ocurrir que la tuerca del eje de pie de la biela 
se destornille y caiga a la caja del arbol motor, lo cual constituye 
una averia de importancia, pues ademas de que pueda la biela de- 
jar escapar el eje y venir ella a rayar el cilindro, el eje al caer 
puede producir rotura o torcedura de la biela o del arbol motor. 
Esto lo tratan de evitar los constructores empleando disposiciones 
que hagan imposible la salida- del eje. 
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La inutilizacion de los segmentos constituye tambien una averia 
de bastante importancia; la rotura de uno de ellos no impide al 
motor continuar su marcha, y no se nota, en general, mas que. al 
desmontar el embolo; el desgaste producido por el continuo roce 
de ellos con el cilindro es averia que impide por completo la mar- 
cha, pues produce la fuga de la mezcla, imposibilitando la com- 
pnesion. Esto se notara por la falta de resistencia al girar la ma-' 
nivela de arranque; sin embargo, antes de proceder al desmonte 
del embolo, para convericerse de ello deben repasarse las demas 


partes, que pueden producir, por averias o entorpecimientos, los 
mismos efectos. 

La operacion de montar y desmontar los segmentos se hace con 
suma facilidad (fig. 361) por medio de urias laminas L, que impi- 
den al segmento meterse en su alojamiento antes de que la junta 
se encuentre en el punto que debe ocupar. Los segmentos pueden 
entorpecer y dificultar el arranque del motor cuando los aceites 
quemados se adhieren a las superficies en contacto, y para evitar 
esto bastara echar un poco de petroleo por la Have de coihpresion. 

Cuando, al hacer el estudio de los motores, comparabamos el de 
eje horizontal con el vertical, deciamos de aquel que sus cilindros 
perdian al poco tiempo de uso su seccion circular, tomando la ova- 
lada, y al parecer dabamos por supuesto que los motores verticals 
no suf rian este mal ; pero no es asi, y vamos ahora a ver que cau- 
aaa aun las productoras de mal tan grave. 

La figura 362 nos representa esquematicamiente un motor, sobre 
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el cual vainos a estudiar esas causas : el embolo P, de gran lone-i 
tud, para que el mismo le sirva de guia, se ve obligado por itcto 



Fig. 36 1. 

(le la accion que sobre el ejerce la biela B i, a apoyarse con dife- 
reme fuerza contra las paredes del cilindro, y esto es debido a la 



Fig. 362. 


eW ,Udad f 6 B, ‘ E ” efecto ’ la fuerza con que la biela obliga al 
' Ji0 a e * evarse durante el periodo de compresion y la resisten- 
ma ni ego.-, a ittomdtnles.— 25 
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cia que le opone a su descenso durante la expansion actuan eri la 
direccion oblicua de la biela, y podemos, por tanto, descomponerla 
en dos i una vertical, segun AB, y que no ejercera accion ninguna 
sobre las paredes del cilindro, y otra horizontal, en la direccion 
CD, v que sera la que obligara al embolo a rozar mas o menos fuel - 
temente contra las paredes. Como el motor gira siempre en el mis- 
mo sentido, el mismo lado del cilindro recibira siempre la accion 
de dos fuerzas y el cilindro se ovalizara. Contra este mal el reme- 
dio es tornear la superficie interior del cilindro, y si al liacer la 
operacion apareciese algun defecto de moldeo, no quedaria otro re- 
curso que sustituirle por uno nuevo. Este torneado trae consigo la 
sustitucion de los segmenlos por otros de mayor espesor, puesto 
que el diametro interior del cilindro habra aumentado. 

Hay algunos constructores que tratan de evitarlo : colocan el ci- 
lindro como se ve en G (fig. 362), de modo que su eje no coincida 
con el de la manivela. Se furidan al liacer esto en la diferencia de 
fuerzas que obligan al embolo a rozar con el cilindro en las dos 
fases que antes dijimos, y en virtud de que esta fuerza sera tanto 
menor cuanto menor sea la obliciiidad de la biela respecto al eje 
del cilindro. Si el eje del cilindro coincide con el de la biela, las 
fuerzas que impulsan al embolo sobre ambas paredes seran: coniia 
la pared de la izquierda durante la . compresion, una fuerza de 
4 kilogramos por centimetro cuadrado, y durante la expansion con- 
tra la pared de la dereclia, de 20 kilogramos por centimetro cua- 
drado. 

Pues bien; corramos el cilindro a la izquierda y habremos dis- 
minuido la oblicuidad de la biela durante la expansion y aumen- 
tado la de la misma durante la compresion; con lo cual habremos 
aumentado la fuerza de rozamiento contra la pared del lado iz- 
quierdo, que sera mas de 4 kilogramos; pero, en cambio, habremos 
disminuido mucho la de 20 kilogramos, que era indudablemente la 
que causaba la ovalizacion del cilindro. 

La biela puede romperse; pero este accidente, irremediable en 
medio de una marcha, puede y debe ser evitado. Se produce gene- 
ralmente a causa- del huelgo que origina el desgaste de los coji 
netes, pues esto da lugar a que en los cambios de sentido del ino- 
vimiento del embolo se produzcan cheques repetidos y muy fuertes, 
que pueden llegar a romper la biela. Por esto es necesaiio euta 
a toda costa el huelgo en los cojinetes. 

Las valvulas de admision, que pueden ser automaticas 0 accio- 
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nadas por el motor, estan expuestas a sufrir averias y entorpeci- 
mientos que impidan el funcionamiento del motor. • 

Siendo las valvulas automaticas, la primera averia que puede 
ocurrirlas es salirse de su sitio la clavija que une el muelle al cuer- 
po de la valvula, en cuyo caso esta dejaria de estar aplicada contra 
su asiento, y la compression, cesando bruscamente, detendria al mo- 
tor. Pero el accidente no se para en esto ; sucede que los dos trozos 
de la cla\ ija, si esta se ha roto, o la clavija entera si unicamente 
se ha salido de su alojamiento, pasando por la abertura de la val- 
vula, caen al interior del cilindro y de alii son arrastrados por el 
escape hacia la tuberia y el silencioso. 

Con objeto de evitar la parada que esto ocasionaria y que obli- 
gaiiaa lecurrir a la traccion animal, existen en todas las cajas de 
piezas de recambio, ademas de una valvula completa, tres o cuatro 
clavijas de esta especie. 

Antes suponiamos que la pieza caida en el cilindro habia sido, 
poi conseeuencia del escape, sacada f uera de aquel ; pero puede 
mu > hien ocurrir que no sea asi, y en este caso vamos a indicar 
como puede extraerse : bastara que demos una ligera inclkiacion al 
coche, de modo que esta inclinacion vaya hacia una parte accesible 
de la camara de explosion. Entonces, a! liacer girar el arbol motor 
liasta que el embolo llegue a su punto mas elevado, la clavija res- 
balara por la superficie superior de este y llegara hasta ponerse al 
alcaiice de nuestros utiles; pero si por el orificio que tenemos abier- 
to no cupiesen estos, puede hacerse la extraccion sin mas que un 
ala mb re o una varita, cuya punta rodearemos de grasa consistente, 
a la cual se adheriria la pieza suelta, pudiendo ser sacada al ex- 
terior. 

Si la averia ha sido la rotura del muelle, hay necesariamente 
( l ue sustituirlo por otro. Pero los muelles que accionan las valvu- 
las automaticas estan sujetos a sufrir modificaciones en su elastici- 
dad que perjudican al motor, y no es solamente su rotura lo que 
puede ocasionar la parada. 

Los muelles, por efecto del trabajo a que estan sometidos, ex- 
perimentan una disminucion en su energia que lleva consigo un 
descenso de potencia en el motor. Veamos como: el constructor ha 
calculado su resorte para una resistencia de 1.000 gramos. y con 
esta resistencia la valvula, durante el periodo de admision, des- 
ciende en cuanto el embolo lleva recorridos de 3 a 4 milimetros de 
su carrera descendente, y el muelle la vuelve sobre su asiento cuan- 


s. 
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do el ; embolo ha llegado al punto muerto inferior. Supongamos que 
el resorte haya perdido energia; entonces la valvula se abrira mas 
pronto, pero tambien se cerrara mas tarde, pues la falta de fuerza 
le liara llevar muy lentamente la valvula sobre su asiento, lo que 
tendra lugar euando el embolo haya recorrido cierto camino en sen- 
tido ascendente, y por lo t^into, una parte de la cilindrada habra 
sido expulsada por la tuberia de aspiracion. 

La practica comprueba que son preferibles resortes duros y enev- 
gicos a resortes debiles, piles la desventaja de aquellos, por la tar- 
danza en dejar de abrir- la valvula, esta sobradamente compensada 
y hasta anulada por las perdidas que los debiles llevan consigo. 

Las valvulas automaticas puede decirse que han pasado a la his- 
toria. Las que ahora se emplean son las accionadas por el motor. 
Estas tienen su funcionamiento dependiente de un arbol de levas 
o excentricos y su elevacion sobre su asiento es, por regia general, 
de 3 a 5 milimetros; las valvulas de este genero no podran abrirse 
antes ni despues de lo calculado, y su cierre se hace del rnisino 
modo en el momento preciso; sin embargo, la rotura del resorte 
puede conitribuir algo a que sea mas lento su movimiento de cierre. 

Todas las valvulas de admision, sean o no automaticas, han de 
cumplir con la condicion de que.su cierre sea hermetico. Si diera 
lugar a fugas, la compresion seria imposible o podria llegar a ser- 
lo, y en este caso es necesario repasar la valvula y su asiento. Para 
comprobar la existencia de fugas basta echar sobre la valvula esen- 
cia en una cierta cantidad, y si al cabo de cierto tiempo se com- 
prueba que no ha habido disminucion, se puede tener la seguridad 
de que la valvula no da lugar a fugas. 

La valvula de escape esta mas expuesta a sufrir entorpecimien- 
tos y averias que la de admision; rodeada por los gases del escape 
a una temperatura muy elevada, trabaja no pocas veces calentada 
al rojo; esta elevacion de temperatura quema la valvula, y lo mas 
comun es que se rompa por la union de la cabeza con la cola; para 
evitar esto se hace, como ya dijimos, de acero al niquel. Si las val- 
vulas se rompen de este modo, se puede asegurar que el resorte 
que sobre ellas actua es demasiado fuerte, siendo menester disten- 
derle sin llegar al extremo contrario,- y de este modo se evitara 
esta averia. 

El continuo choque de la cola de la valvula contra la varilla, que 
la obliga a levantarse de su asiento, desgasta y acorta aquella, lo 
cual tiene como consecuencia que la valvula se levanta demasiado 
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titrde y se baja demasiado pronto. Lo primero da lugar a una per- 
dida de potencia motriz, puesto que se comprimen -innecesariame.il 
te los gases queniados, y lo segiindo, produciendo el cierre del es- 
cape antes de tiempo, retiene en el interior del cilindro °-ases a 
temperatura rauy elevada, que, ademas de disminuir la energia ex- 
psosiva de la mezcla que entra durante la aspiration, recalientan 
el motor mutilmente. Para remedial- esto bastara calentar al rojo 
la cola y alargarla por medio de un martilleo energico. 

Del una sola mirada se puede apreciar si, en efecto, la cola de la 
valvula se ha acortado nonnalmente, porque entre ella y la varilla 
que Ia levanta no debe existir una separation mayor d.e i milime- 
tro, y es preciso respetar este intervalo, pues si no la valvula no 
estana perfectamente aplicada sobre su asiento y dejaria de ser 


' Para com P#ar el avance al escape’ hagamos lo' siguiente: me- 
dn. por medio de un alambre que introduciremos por la Have de 
compresion, la distancia entre el punto muerto superior y punto 
muerto inferior, marcando sobre el alambre, por trazo hecho con 
una lima, cuando el embolo llega a su punto mas alto y cuando 
ci/a a su punto mas bajo. Con un destornillador, que apoyaremos 
en 3a raiiura de la cabeza de la valvula, trataremos de hacer girar 
estd en su asiento, al misrno tiempo que hacemos girar el arbol 
motor muy despacio. Mientras el resorte apova la valvula contra 
su asiento, nos sera muy dificil hacerle girar; perb apenas aquel ha 
ejado de actual* sobre la cola, es decir, en el instante en que el 
escape va a iniciarse, no encontraremos resistencia y la valvula 
gnara; detener el movimiento del arbol, volver a introducir el 
alambre por la Have de compresion y hacer en el otra serial que 
nos indique la posicion que ocupa el embolo. 

idiendo ahora la distancia que separa la muesca que nos indi- 

Ca lm punt0 miis ba J° ilel embolo con la que hemos hecho ultima- 
uicn te tendremos el . avance al escape. 

La valvula de escape necesita ser repasada con mas frecuencia 
. que a admision, pues los gases queniados pueden 'depositar so- 
)U - n asiento particulas de carbon, que poco a poco le vayan im- 
P 1 lendo ajustarse sobre su asiento; ademas, la alta temperatura a 
qne estan sometidos los cilindros y los asientos de estas valvulas 
f lU n c ^ ai ^ lugar a que se depositen oxidos, que harian imposible 
1 inpresion por el mal cierre de ellos. Para comprobar de un 
seguio que la falta de compresion se debe a las valvulas de 


hermetico su cierre. 
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escape, no hay mas que desmontar la tuber ia del mismo, y hacien- 
do girar el- motor colocar un fosforo encendido en cada uno de los 
tubos que vienen de aquellas valvulas j las oscilaciones de la llama 
y hasta la extincion completa de la luz nos indicaran que la val- 
vula necesita ser repasada. 

La operacion que los franceses llaman rodage des soupafcs, v 
que nosotros llamamos repaso de valvulas, se hace del mismo modo 
para las de admision que para las de escape. Ante todo se comien- 
za p<?r desmontar la valvula que se va a repasar; una vez hecho 
esto, se convencera el conductor de la necesidad de repasarla, por- 
que vera sobre las superficies en contacto del asiento y de la cabe- 
za de la valvula pantos negros que impiden el perfecto asiento de 
una con otra. Para hacerlos desaparecer se forma una pasta espesa 
de aceite y polvo de esmeril num. I, y con un pincel se bana el 
asiento de la valvula ; se coloca despues la cabeza de aquella en un 
sitio, y con un de'stornillador que se introduce en la ranura que alii 
existe se la hace girar de derecha a izquierda y de izquierda a de- 
recha, quitandola de vez en cuando por si hubiese algun grano de 
esmeril que pudiese rayar ambas superficies. Pasados algunos mi- 
nutos de esta operacion, se reconoce que ambas superficies han re- 
cobrado el color mate y uniforme que deben tenpr y aquella ha ter- 
minado; pero para comprobarlo de un modo exacto podemos hacer 
lo que recomendamos para comprobar la ausencia de fugas en las 
de admision. 

En la figura 363 se muestran varios modos de efectuar la ope- 
racion.- Es comodo poner debajo de la valvula un pequeno nmelle 
segun se indica en G, porque este hara levantarse la valvula ctian- 
do se deja de apoyar contra ella, y eso facilita el cambiarla de 
cuando en cuando de posicion con relacion a su asiento para que 
el esmerilado se haga por igual en toda la superficie. 

Cuando tengamos el firme convencimiento de que no puede ha- 
ber escapes por mal asiento, procederemos a limpiar periecta- 
mente y con sumo cuidado todas las partes a las que puede haber 
llegado el esmeril, para lo cual no estara de mas emplear un poco 
de esencia en esta operacion. Hay que tener en cuenta quo un 
grano de esmeril en el interior de un cilindro podria deteriorailo 
hasta el punto de dejarlo completamente inutil, y vale mas. por 
tanto, gastar cscncia que no exponerse a gastar un cilindro. Como 
precaucion se ponen unos algodones en el paso al cilindro, segun 
se ve en C (fig. 363), dibujo de la izquierda. 
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Para evitar que la rotura de 1111a valvula de escape nos impida 
continuar el camino, entre las piezas de recambio existe una de 
estas, pero cuya cola es mas larga de lo necesario. 

Si queremos sustituir la rota por la nueva, es preciso que sepa- 
mos exactamente lo que las valvulas se elevan de su asiento , y 
estas cifras varian con el constructor, por lo cual es muy conve- 
niente podirlas a este. Se da a la cola de la valvula la longitud 
precisa para conseguir aquel levantamiento; se lima bien recto y 
se deja perfectamente a escuadra la superficie que choca con la 





varilla, y despues se templa, poniendola al rojo y sumergiendo el 
extremo cortado en aceite. 

En general, cuando nos encontremos ante una falta de comp re- 
gion debemos recorrer minuciosamente las valvulas de admision 
y escape y las juntas de las bujias, despues de haber visto si por 
un olvido estaban abiertas las Haves de descompresion. 

Averias en el silenciador. — Las averias de este elemento son 
raras ; pero puede ocurrir que se obture o que se perfore : si lo pri- 
mero, bastara desmontarlo y limpiarlo ; si sucede lo segundo, sera 
menester tapar la perforacion, para lo que podra emplearse una 
tela metalica^y amianto impregnados fuertemente de mastic de 
minio y tambien rodeando de alumbre apretado la parte averiada. 

La obturacion del silenciador puede llegar a detener el funcio- 
namiento del motor, y se comprobara sin mas que hacerle funcio- 
nar con escape libre; porque si entortces marcha el motor regular- 
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mente, sera que existe la obturacion y hay que desobstruir el 
silenciador. La perforacion o rotura se conoce porque las explosio- 
nes de los cilindros se oyen con fuerza. 

Averias y entorpe cimie nt os cn la circulation de agua.— La cir- 
culacion de agua tiene lugar a traves de una serie de elementos, 
que todos ellos pueden experimentar averias y entorpecimientos ; 
empezaremos por examinar el de posit o , pues desde este pasa el 
agua por la tubena correspondiente para ir a la bomba y desde 
aqui al radiador , entrando despues en el motor para volver al de- 
posits. La figura 129 nos indica este recorrido. 

El depositOj de capacidad variable segun el numero de caballos 
del motor, es, por lo general, de zinc y puede agujerearse, bien 
por efecto de un choque, bien por la accion oxidante del agiui. 
dando lugar a una fuga, que producira en el motor el efecto per 
judicial del recalentamiento cuando la cantidad de agua perdida 
sea de importancia. 

La perforacion por efecto de un choque se produce en, cualquier 
punto del deposito, y bastara una soldadura ordinaria para r.eme- 
diar el mal; pero las producidas por la oxidacion tienen particu- 
lar predileccion por los angulos, y para estas no bastara en gene- 
ral una sencilla soldadura, siendo necesario hacer una reparacion 
de mas importancia, que consistira en recubrir la parte averiada. 
con una nueva plancha de zinc y mejor de cobre, despues de tapar 
el orificio con la soldadura de plomo. Es necesario, al hacer las 
soldaduras, tener especial cuidado en evitar que puedan caer en 
el agua gotas de estano, pues arrastradas por la corriente circula- 
tpria podrian obstruir los tubos y, lo que seria mas sensible, pro- 
duct averias de importancia en la bomba. 

Las tuberiaSj que tienen que recorrer, por lo general, un camino 
bastante largo, se encuentran sacudidas por las multiples trepida- 
ciones que el coche experimenta, y estos movimientos pueden oca- 
sionar las fracturas de los tubos y las fugas-por las juntas. Este 
inconveniente es susceptible de remediarse dando a los tubos nieta- 
licos menor longitud, es decir, dividiendolos en varios trozos»y ha- 
ciendo sus empalmes por tubos de caucho. Estos tubos, que tienen 
que soportar cierta presion, deben ser de triple cubierta y estar 
sujetos por las bridas de la figura 364. 

Los tubos deberan estar separados unos de otros dos a tres mi- 
limetros. Si la separacion fuese mayor, el agua caliente ablanda 
ria el caucho y este se arrugaria, acabando por cortarse, pues las 


I UN I) AC ION: 

JUANELO 

ilLIRRIANO 



— 393 — 


a te rnativas de calor y frio le hacen sumamente quebradizo. Es 
por tanto, indispensable ejercer una continue vigilancia sobre las 

tubenas, si se qmere evitar que sean el punto esencial de la causa 
de nuestra parada. 

Si las tuberias se rompen a pesar de aquella precaucion, se re- 
mec ia la averia por medio de un tubo de caucho y de la brida ne- 
cesana para su sujecion; si solamente ha sufrido una grieta o una 
pe; oiacion, la cmta embreada sera el remedio de nuestro mal y 
bas.ara arrollarla cmdadosamente sobre la parte averiada para 
pouer Hegar hasta el fin de nuestro viaje sin el menor entorpeci- 
-nueuto en la marcha del motor. 1 



M 


Fig. 364. 

P °rO' ademas > las tuberias podrian obstruirse por efecto de cual- 
quic;- cosa que el agua llevara en suspension y no se hubiese qui- 
ado antes de echarla al deposito; esto se evita sin mas que no 

ai agua al deposito sin pasarla por un tamiz o colador colocado - 
en d embudo. 

C ando, por efecto de la falta de agua, el motor .se liaya reca- 

Ch^n 65 P rr S ° tener la precauci6n de el agua fria que 
- s en el deposito no llegue a los cilindros mientras estos no 
en h-ios porque el enfriamiento rapido de la superficie eh con- 

a t° C on el agua podria producir grietas, que ya sabemos inutili- 
el motor. 

En los motores en que el agua circule por medio de una bomba, 
sta puede expernnentar averias de tal naturaleza que nos impi- 
flu 11 T m ^ marc ^ la ^ P ues >' a sabemos los graves efectos que pro- 
e lecalentamiento, y sin que aquella funcione, esta sera un 
P e Hgro cierto. 

Las bombas, que pueden ser de las tres clases que dijimos, estan 
inestas en movimiento por tres sistemas de transmision distintos: 

1 Delias o por correas., por engranajes y por volante de pre- 
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sion. La primera causa productora de su inmovilizacion consistira 
en la rotura o entorpecimiento que sufra la transmision. 

En el caso de transmision por cadenas, la unica averia posible 
es su rotura, y esta puede tener lugar por un pasador o por un 
eslabon. Es menester ponerse al abrigo de esta averia por un en- 
tretenimiento racional de la cadena y una vigilancia muy cuida- 
dosa de su tension, procurando que no este ni demasiado tirante 
ni demasiado floja, porque ambos extremos pueden producir la 
rotura. Cuando esta tenga lugar por un pasador, si se trata sola- 
mente del roblon o del perno de cierre, bastara reemplazarle por 
un pedazo de clavo o perno que sea proximamente de las mismas 
dimensiones que el roto, y sc le. remachara como mejor se pueda. 

Si la rotura se ha producido en las piezas* que unen los pasado- 
res, en este caso lo mas acertado y lo mas seguro sera cambiar el 
eslabon por uno de repuesto, y en caso de que no lo hubiera, po- 
dria arreglarse la averia sustituyendo el eslabon roto por una liga- 
dura de alambre, que sera preciso vigilar continuamente, pues se 
rompera bastante a menudo. Pero si la transmision del movimtento 
de rotacion tiene lugar por correct (como ocurria en algunos auto- 
mo viles antiguos), en este caso no sera solo la rotura de la misma 
lo que impida el movimiento de la bomba, y bastara que aquella 
aumente de longitud para que la circulacion de agua quede inte- 
rrumpida. Esto sucedia con bastante frecuencia, pues las coneas 
al cabo de cierto tiempo de uso se alargan y la transmision se hace 
dificilmente, pues resbalan sobre la superhcie de las poleas sin pro - 
ducir su arrastre. 

Cuando una correa se rompa, es preciso componerla, y esto se 
hace muy facilmente, sea por medio de una ligadura de las partes 
rotas, hecha con alambre, sea por medio de unos roblones especia- 
les que venden con ese objeto. 

Si lo ocurrido fuese el aumento de longitud de la correa.. esto 
puede remediarse sin mas que tensarla, y para esto, como gene- 
ralmente no podemos hacerlo a mano, se puede emplear un juego 
de trocolas o recurrir al siguiente procedimiento : hacemos tres o 
cuatro agujeros en cada uno de los extremos de la correa y pasa- 
mos un bramante por los orificios, de tal modo que . forme una 
espiral ; despues tiramos del extremo libre, y los agiijeros de las 
dos correas tenderan a superponerse para permitir el paso a las 
piezas que las empalman. 

La transmision por engranaje necesita un pihon reductor para 
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hacer que la bomba gire a la velocidad precisa para mantener una 
corriente suficiente para el enfriamiento. Con este sistema de trans- 
mision lo unico que podra ocurrir es la rotura de cierto numero de 
dientes, y esta averia no puede arreglarse mas que en un taller. 

Por ultimo, cuando la transmision tiene lugar por medio de vo- 
lante de friccion (sistema totalmente anticuado), pueden ocurrir 
las siguientes averias: el cuero del volante puede estar roto, des- 
' pegado y desgastado ; el resorte que obliga al volante de la bomba 
a apoyarse contra el del motor puede estar roto, y puede no tener 
la fuerza suficiente. 

Si la averia esta en el cuero de friccion, basta sustituirle en el 
primero y ultimo caso, y pegarlo al volante, en el segundo. Si la 
averia reside en el resorte y es producida por la rotura de este, 
se puede emplear una goma elastica cualquiera para graduar a 
voluntad la presion entre ambos volantes. Es menester, al hacer 
esta graduacion de presion, tanto en el caso de fractura del muelie 
como cuando este no tenga fuerza suficiente, no apretar dema- 
siado el volante de la bomba contra el del motor, pues el eje de 
la bomba, que es relativamente debil, experimentaria un rozamiento 
anormal y podria torcerse por efecto de este roce. 

La bomba propiamente dicha puede dar origen a la parada por 
dos causas: la primera es cuando por efecto del desgaste del eje 
en sentido longitudinal se produzca un huelgo, y ese juego per- 
mita a la bomba que sus paletas vengan a chocar contra la caja 
en que esta encerrada. La segunda causa es la exist encia de cuer- 
pos ext7'anos en la. bomba de circulation; es esta una de las prin- 
cipals causas de parada producida por este elemento. En cuanto 
la circulacion. del agua se detiene, el motor se recalienta, y como 
la bomba no gira por impedirselo el cuerpo extrano , el cuero de 
su volante, la correa o cadena y el engranaje sufren o pueden 
sufrir averias dificilmente remediables. Para evitar esto se filtra 
el agua con un embudo provisto de -tela metalica bastante fina. 
La falta de circulacion de agua es visible en seguida por un ma- 
nometro que nos indica por su caida a cero la falta de presion. 

Ya hemos llegado al ultimo elemento de la circulacion, es decir, 
a los aparatos destinados a enfriar el agua, y empezaremos por el 
radiador de aletas. A los aparatos de este genero puede ocurrirles 
una averia particular de ellos, y es que una o varias aletas se 
desuelden, en cuyo caso no hay para que decir que el remedio 
esta en soldarlas de nuevo. Como, por regia general, su coloca- 
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cion es en la parte mas avanzada del coche, puede ocurrir que, 
por efecto de un choque, se produzca una grieta en el tubo, en 
cuyo caso bastara . cubrir la parte averiada con varias vtieltas de 
cinta chatterton para evitar la fuga. Si la rotura fuese completa y 
hubiese el tubo quedado dividido en dos pedazos, la composition 
mas prudente consistira en quitar las aletas en una cierta exten- 
sion y unir los trozos rotos por medio de un tubo de caucho y de 
una brida. Pero esta averia se producira pocas veces, pues los ' 
radiadores de aletas suelen ser de cobre, estan llenos de agua v 
perfectamente montados, todo lo cual permite una abolladura, pero 
no la rotura completa. 

Los radiadores de panal, cuya constitucion ya conocemos, estan 
expuestos, a causa del numero considerable de soldaduras, a pro- 
ducir fugas, y esta averia es en estos aparatos muy grave, porque 
el radiador se ha convertido en dcposito radiador, y llevando una 
cantidad de agua relativamente pequena, io 6 12 litros, la menor 
perdida puede dar lugar a que el motor se caliente. El procedi- 
miento natural para cegar una fuga de agua es hacer una solda- 
dura; pero esto no siempre se podra hacer en pleno camino con ei 
cuidado que tal operation requiere, y se prefiere hacer una repara- 
cion provisional, para despues en el garage hacerla definitiva. 

En la figura 365 indicamos el aparato llamado “ Simple Plug’’, 
para evitar las fugas en.los radiadores de este genero; su use es 
tan sencillo que basta verlo, evitandonos su descripcion. Para evi- 
tar las fugas producidas por choque puede utilizarse una cinta 
cualquiera, por una de cuyas caras se da una mano de pasta de 
albayalde, que se solidifica y obtura por completo la grieta. 

El principal enemigo de la circulacion del agua es el agua mis- 
ina. Esta lleva en disolucion sales que se precipiitan por efecto del 
calor y f orman depositos sobre las tuberias, que poco a poco van 
reduciendo su diametro en las partes de tubo que han de radial* 
calor, disminuyendo su conductibilidad. Las dos sales principals 
que mayor cantidad de incrustaciones producen son el carbonato 
y el sulfato calcico : el primero se deposita en forma de escamas 
que se quitan facilmente; el segundo produce una costra muy dura 
y muy dificil de quitar. Es, por tanto, de todo punto necesaria la 
purificacion del agua de enfriamiento, pues si no llegaria a pro- 
ducir un efecto contrario al que se le asigno. Pero esto no siem- 
pre es? facil, por lo cual sera prectso algunas veces que hagamos 
desaparecer los depositos adherentes que deja el agua. 
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Debeihos, en primer lugar, evitar las incrustaciones, y esto se 
consigue del modo siguiente : para hacer desaparecer el carbonato 
calcico basta hacer hervir el agua durante un buen rato; pero el 
suifato no es tan facilmente precipitado, y se necesita anadir al 
agua hirviendo un punado de carbonato de sosa. No explicaremos 
la reaccion que aqui se produce, limitandonos a decir que el sui- 
fato calcico desaparece del agua. 

j'.xisten muchos desincrustantes, pero limitaremos su enumera- 
cion a lo dicho, para no convertir esta parte en un -estudio quimico 
del agua. 
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Fig. 3G5. 

Cuando por efecto de las impurezas que lleva el agua se hayan 
producido incrustaciones, el modo mas sencillo de hacerlas desapa- 
reter es atacarlas por una solucion de acido clorhidrico en agua 
‘if decimo, y a esta solucion se la hace circular varias veces por 
las tuberias que recorre el agua hasta conseguir su desaparicion. 
Hay que tener cuidado de que no este demasiado concentrada la 
solucion, pues. entonces atacaria a! metal. 

Avcrias y cntorpccirmentos en los aparatos de ignition .— Como 
todos los automoviles que hoy se construyen, y aun los antiguos 
que estan en uso, han sustituido por. la ignicion electrica la que 
antes poseian, solo nos ocuparemos en esta parte de las causas 
que motivan las paradas en los coches que tienen aquella. 

itmpezaremos por tratar de los entorpecimientos y averias que 
pueden experimental- los manantiales de electricidad, y en estos 
seguiremos el mismo camino que al estudiarlos: primero, las pilas 
v acumuladores, por su semejanza; despues, las maquinas, v en 
especial las magnetos. 

hn los motores cuya ignicion tenga lugar por pilas o acumula- 
dores, pueden estos entorpecer o interrumpir en absoluto la mar- 
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cha de aquel, porque las pilas o acumuladores hayan agotado la 
energia electrica disponible; y esto se reconocera por medio del 
amperimetro, si son pilas, y del voltimetro, si son acumuladores, 
cuyas indicaciones nos demostraran de un modo terminante si la 
parada tiene por causa la falta de energia electrica en el manan- 
tial que debe producirla. Si los acumuladores y las pilas estan casi 
descargados, la chispa, o no se producira o, de producirse, no ten- 
dra intensidad suficiente para provocar la inflamacion de la mez- 
cla detonante. 

Las pilas y acumuladores pueden haber agotadc su energia eiec- 
' trica por una de las causas siguientes : porque tantos unos coino 
otros manantiales hayan producido la maxima cantidad de elec- 
tricidad de que son capaces; porque la'existencia de un corto civ- 
cuito interior hava dado origen a una descarga rapida, y porque el 
liquido que pueden llevar las pilas y los acumuladores haya des- 
aparecido, bien por evaporacion, bien por filtracion a traves de al- 
guna rotura de los vasos. Por consiguiente, siempre que nos en-. 
contremos en presencia de manantial agotado , antes de procedet* a 
su carga, repasemoslo bien para evitar la repeticion de la parada, 
si fuera debida a las dos ultimas causas. 

Puede ocurrir tambien que, sin estar agotado el manantial, la 
chispa no tenga intensidad suficiente para producir la ignicion, y 
esto puede ser debido a que una de las conexiones entre los ele- 
mentos de la bateria se haya roto, a que los casquillos de toma de 
corriente tengan mal limpios los contaetos o esten flojos y a que 
exista un corto circuito exterior. Lo primero nos lo indicaran los 
aparatos de medida y comprobacion, por la ausencia absoluta de 
corriente entre los casquillos extremos-de la bateria, y si perma- 
neciendo fijo uno de los contaetos con un casquillo vamos con el 
otro tocando los demas, llega un momento en que el aparato nos 
acusa una corriente bastante intensa, y entre los dos ultimos ele- 
mentos tocados con el alambre esta la rotura. Lo segundo nos lo 
indicara el que, a pesar de acabar de cargar los elementos de la 
bateria, los aparatos acusen una corriente muy debil ; bastara lim- 
piarlos con papel de esmeril o apretarlos para que la corriente 
pase con toda su intensidad. Por ultimo, el tercer caso nos lo dira 
muy claramente si entre los casquillos extremos de la bateria tiene 
la corriente la energia suficiente para desviar los aparatos rapida- 
mente; y a cierta distancia de ellos la desviacion es muy debil y 
el movimiento de la aguja muy lento. 
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Las magnetos de alta y baja tension estan expuestas a sufrir 
muy pocas averias, pues unicamente un choque fortisimo, que por 
lo general hace mas dano a los demas elementos, puede romper- 
las. Sin embargo, estan sujetas a las que dijimos que podian ex- 
perimentar las piezas giratorias por ausencia del lubrificante; pues 
si el eje de la magneto no esta suficientemente engrasado se pro- 
ducira su engrane en las superficies de los cojinetes y podra lle- 
garse desde la torsion hasta la rotura completa, inutilizandola en 
absoluto. Hay que tener muy en cuenta que si la falta de materia 
lubrificante es per judicial, no lo es menos el exceso; pues tanto 
el aceite como la esencia atacan, ablandandolas y disolviendolas, 
a las sustancias aisladoras; con lo cual el aislamiento tiendc y 
llega a desaparecer, quedando entonces la magneto en completo 
estado de inutilidad. Si la esencia se ha vertido sobre la magneto, 
esta no producira corriente, y es necesario secarla bien con un 
pano y ponerla al aire para que la esencia se evapore rapidamente 
y pueda volver a funcionar. 

Puede, por una causa cualquiera, romperse el arrollamiento del 
inducido, en cuyo caso queda inutil la magneto; pero tengase pre- 
sente que esto ocurrira muy pocas veces. Tambien puede ocurrir 
un corto circuito cuando, por ejeinplo, la torsion del eje puede ha- 
cerle rozar con las armaduras. Los imanes pueden perder su ima- 
nacion; pero esto unicamente sucedera si al desmontar la magne- 
to, operacion que debemos hacer lo menos posible, no colocamos 
entre sus polos una pieza metalica. 

Siempre que se haga la operacion de desmontar la magneto, es 
preciso senalar los polos del mismo nombre y su lugar respectivo; 
pues si al remontarla invertimos la colocacion de ellos, la magneto 
no producira corriente. Para poder hacer un reconocimiento de 
cuales son los polos del mismo nombre, se procede del modo si- 
guiente : se sujeta uno cualquiera de los imanes en un torno entre 
dos pedazos de madera, de modo que la parte abierta en LJ es *£ 
hacia arriba, y despues se ponen suspendidos de un bramante los 
ctros imanes encima de este; como los polos de nombres contrarios 
son los que se atraen, esto nos servira para poner al hacer su mon- 
taje todos los del mismo nombre juntos a uno y a otro lado del 
inducido. 

Cuando la transmision de movimiento a la magneto se haga por 
engranajes, al remontarla es necesario que los mismos dientes que 
antes estaban en contacto lo esten ahora; y para evitar errores de 
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montaje que dieran lugar a producir la chispa antes o despues de 
lo necesario, se marcan los dientes de las ruedas con yeso, y de 
este modo no ha lugar a que el montaje se liaga mal. 

ferminado a grandes rasgos lo referente a los manantiales de 
electricidad, recorreremos el circuito electrico y pasaremos revista 
a la bobina, a la canalizacipn, a los dist rib uid ores y a las bujias , 
para terminal* diciendo cuatro palabras de los cortacircmtos. 

El carrete o bobina que se emplea en los casos de ignicion con 
las pilas y acumuladores y en los de magneto de.baja tension con 
bujia sabemos ya como esta constituido, y por consiguiente enu- 
meraremos cuales seran las averias que pueda experimentar y los 
entorpecimientos que en el produzca un mal funcionamiento. 

Cuando en uno de los dos arrollamientos se haya roto o quema- 
do el alambre, estaremos ante la averia mas importante que pueda 
ocurrirle a la bobina, y no tiene mas arreglo ni mas remedio que 
rebobinarla o sustituirla por otra; se conocera la averia porque, 
formando un circuito cerrado con una pila o acumulador, los arro- 
llamientos y un voltimetro, el arrollamiento roto impedira el paso 
de la coriiente, mientras que el otro acusara, por desviaciones del 
aparato de medida, el paso de aqnella. Puede ocurrir que el alara- 
bre se rompa en el interior de un casquillo, y bastara rehacer el 
empalme en el casquillo para que la corriente no encuentre obs- 
taculo en su paso. 


Los casquillos pueden tener los contactos flojos o mal limpios, y 
en este caso con apretarlos o limpiarlos habremos quitado el en- 
torpecimiento. 

La bobina, cuyo funcionamiento depende del del interruptor 
automatico cuando lo lleva consigo, puede estar sujeta por este 
motivo a defectos de funcionamiento. Supongamos que el contacto 
del maitillo con el tornillo sobre que se apoya este sucio, recu- 
bierto de polvo y de grasa ; como entonces la corriente primaria 
que pasa por el contacto no puede pasar por causa de este entor- 
pecimiento, el funcionamiento del carrete se interrumpe, pero 
vuelve a restablecerse en cuanto se ha quitado lo que entorpecia 
el paso de la corriente. 

Puede tambien suceder que el tornillo de que antes hablamos 
api iete el martillo contra el haz de alambres, en cuyo caso, es- 
tando siempre en contacto el tornillo y el martillo, la corriente 
primaria no experimentara variacion alguna y la secundaria ca- 
recera de la energia suficiente para- producir la inflamacion. Lo 
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contrario es posible que tambien ocurra, es decir, que el tornillo 
este tan poco atornillado que exista una gran distancia entre el 
martillo y el haz, y que por tal motivo no puede este atraer a 
aque] y la corriente primaria no sea interrumpida como en el caso 
anterior. Como se arregla este entorpecimiento no hay para que 
decirlo, pues desde luego se comprende que el giro del tornillo en 
uno u otro sentido bastara para remediarlo. 

En la canalization puede ocurrir lo siguiente : la formacion de 
corto circuito, debido a. que un alambre haya perdido su cubierta 
y este desnudo apoyandose en piezas metalicas; que el alambre 
leste empapado en aceite o esencia, que puede disolver la materia 
aisladora y dejarlo al descubirto, y que el alambre de la bujia no 
este suficientemente aislado y pueda la corriente, por efecto de su 
elevada tension, .saltar en forma de chispas entre el conductor y la 
raasa metalica antes de llegar a la bujia. La interrupcion de la 
corriente puede ser debida a la rotura del alambre en el interior 
de la cubierta, a que el alambre este suelto en un casquillo o a 
que Jos contactos de este se hallen flojos o mal limpios, y, por ulti- 
mo, a un defecto de montaje. Las averias en la canalizacion se 
pueden evitar con una vigilancia cuidadosa; si el alambre esta al 
descubierto, bastara utilizar la cinta chatterton para evitar las de- 
rivaciones, y lo mismo sucedera cuando se encuentre que el ais- 
lamiento del conductor de la bujia es insuficiente; respecto a los 
contactos y al montaje, bastara limpiarlos y repararlos hasta con- 
vencerse de que estan ambos en perfecto estado. Si lo ocurrido 
fuese que el conductor tuviese roto el alambre interior, en este 
caso los aparatos de comprobacion nos lo indicarian; si la rotura 
esta entre la bobina y la magneto, encontraremos que en los cas- 
quilios de salida de esta existe una corriente intensa y que en los 
de begada de aquella los aparatos no acusan corriente ninguna; de 
un *nodo analogo se puede ir localizando la averia entre los demas 
aparatos. 

Los distribiddares estan expuestos a sufrir averias, como, por 
ejemplo, la rotura del muelle o muelles que establecen los contac- 
ts, el tener un cierto juego que le permite un movimiento late- 

que la placa aisladora del aparato este rota, que los contactos 
e platino esten desgastados o sean de mala calidad. Pueden tener 
a gun os entorpecimientos, como el de que los contactos de platino 
e steu mal limpios, que el tornillo inmovilice el muelle o este de- 
masiado alejado. 

Savianiego . — Automdviles.— 26 
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Las paradas producidas por estos aparatos son, en general, bas- 
tante frecuentes, y la mas comun es la debida a que ambos apa- 
ratos no marchen de comun acuerdo; es decir, que cuando el in- 
terrupter corta la corriente para producir en el circuito secundario 
la energica corriente que engendra esta ruptura, el distributor 
no manda la corriente al cilindro que acaba de comprimir la 
cla, sino a otro, y claro esta que no se pnede producir la explo- 
sion. Esto ocurrira si al desmontar el distribuidor no se tuvo la 
precaucion de hacer alguna serial que sirviera de referencia, y 
para que esto no ocurra es preciso, al hacer el montaje de nuevo, 
llevar un cilindro a su punto muerto superior y poner el distri- 
buidor y el interrupter de modo que se produzca la chispa de 



La butfa queda l* bujta resulta Long Had 
Iarga. perfecta. 


Fig. 366. ' 

ignition en el; esta operation es un poco pesada, y por eso siem- 
pre que se desmonta el distribuidor debera marcarse dos puntos 
de referencia. 

En la bujia puede suceder que su longitud no sea la apropiait 
al grueso de la pared en que se atornilla, y entonces las chispas 
no propagan como es debido la inflamacion de la mezcla. La figu- 
ra 366 pone de relieve esos defectos. Lo que ocurre con mas fre- 
cuencia es que las puntas entre las cuaies salta la chispa esten cu- 
biertas de grasa o de esencia y de residuos carbonosos. Los pn- 
meros dificultan el paso de la corriente, porque cubren las puntas 
de una materia aisladora; los segundos la favorecen, porque el 
carbon es un buen conductor; pero unos y otros impiden la pro- 
duccion de la chispa. 

Cuando la obstruccion se produzca es necesario limpiar las pun- 
tas, para lo cual bastara generalmente sumergirlas en esencia y 
frotar la porcelana con un cepillo. Pero si el deposito adheri 0 
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resistiese a esta limpieza, entonces se sustituye el bano de esencia 
por otro de agua que contenga unas gotas de acido clorhidrico, y 
despues se frotan las puntas de los alambres con papcl esmeril ; 
pero hay que tener cuidado de que su distancia no sea mayor de 
un milimetro, comprobandolo con una cartulina, segun se ve en 4 
(fig. 3^7)- se debe poner en el cilindro hasta que este comple- 
tamente seca, para evitar la formacion de cortos circuitos entre la 
porcelana y la masa metalica. 

Si la bujia fuese de las desmontables, se desmontan y se lim- 
pian separadamente sus partes, pero sin frotar la porcelana jamas 




Fig. 3G7. 


con papel esmeril , pues este quitaria el esmalte y la bujia, que- 
dando al descubierto su interior poroso, absorberia el aceite y se 
quemaria, inutilizandose en poco tiempo. 

Terminada la limpieza se vuelve a montarla por el mismo orden. 

Las puntas entre las cuales salta la chispa pueden estar muy 
juntas o muy separadas, segun se ve en 2 y 1 de la figura 367. Si 
pasa lo primero, la chispa saltara cuando la corriente tenga menor 
tension y no sera de la suficiente energia para producir la igni- 
cion; si lo que ocurre es lo segundo, entonces la corriente no ten- 
dra la tension necesaria para veneer el espacio aislador o mal con- 
ductor que las separa y la chispa no se podra producir. 

La porcelana puede estar rota; en este caso, el aceite y la esen- 
cia se filtraran por ella y la quemaran, y los gases escaparan por 
la grieta, lo que llevara consigo una disminucion en la compre- 
sion y una debilidad. en el motor; lo mismo ocurrira cuando al 
montarla, si es desmontable, no se han apretado bien las tuercas, 
pues las fugas se produciran entonces. por las juntas. 

Cuando la porcelana lleva mucho tiempo de uso puede producir 
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los mismos inconvenientes. Si la varilla central no esta completa- 
mente inmovil sucedera lo que dijimos antes respecto a las pun- 
tas, y estas, segun los movimientos que al coche imprima el es~ 
tado del suelo sob re que ruede, se aproximaran o alejaran. 

Los cortacircuitos, de que hablaremos muy poco, pueden scr 
tambien la causa de alguna parada, y esta ser debida a un contac- 
to mal limpio, a que el conductor se haya soltado del casquilb 
(3, fig. 367) o al olvido de establecer el paso de la corriente pri- 
maria. En general, todas ellas son conocidas, y no repetiremos como 
se remedian. 

Hasta aqui hemos visto, independientemente unos de otros, los 
entorpecimientos y las averias que pueden experimentar los prefix 
nos productores; ahora vamos a relacionarlos todos y ligarlos al 
motor, para ver bajo que forma son transmitidos a el los defectos 
de funcionamiento de todos estos elementos; y hacemos esto, por- 
que el conductor sentado en su asiento no podra notar estos defec- 
tos mas que por lo que acuse el motor, bien estando en marcha, 
bien al arrancar despues de una parada. 

Consideremos los casos siguientes: el motor no arranca 0 da 
lugar a explosiones fallidas ; el motor se recalienta ; el motor pro- 
duce un ruido anormtal; el motor no tiene fuerza. 

En el caso de que el motor no arranque haciendo girar la mam- 
vela, o que, una vez puesto en marcha, da lugar a explosiones fa- 
llidas, podemos, resumiendo todo lo dicho hasta aqui, decir que las 
causas de 1 la parada tienen que estar entre los siguientes elemen- 
tos: en la ignicion, en la carburacion o en el motor . 


Casi agotado. 

Perdida de liquido. 

Empalme roto entre los elementos de la ba- 
teria. 

Corto circuito interior. 

Corto circuito exterior. 

Casquillo flojo o mal limpio. . 

Contacto flojo o mal limpio. 

Conductor roto en el interior del casquillo. 
Conductor roto o quemado en el arrolla- 
miento. 

Defectos en el interruptor magnetico. 




En la ignicion : . 


En las pilas y acumu- 
ladores 


En la bobina 
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Contactos de platino de mala calidad o des- 
gastados. 

Contactos mal limpios. 

En los interruptores o ] ^ e ^ ectos # niontaje entre los aparatos. 
distribuidores ... \ . aca aisladora que, por estar rota, tiene 

juego. 

' Huelgo en el interruptor. 

Rotura del interruptor. 

, Rotura del distribuidor. 

1 Conductor al descubierto. 

Corto circuito. 

Conductor empapado en aceite, aislante di- 
suelto. 

Conductor que tiene roto el hilo metalico y 
no la cubierta. 

Conductor suelto en un contacto. 

Error de montaje. 

Insuficiencia de aislamiento en el conductor 
de la bujia. 


En la canalizacion . . 


En las magnetos 


En la bujia 


la carburacion : 


En el deposito 


En el carburador 


Imanes sin fluido magnetico. 

Aceite y polvo sobre los contactos. 
Corto circuito interior. 

Eje de la magneto torcido. 

Deposito entre sus puntas. 

Puntas demasiado proximas. 

Puntas muy alejadas. 

Porcelana humeda o mal limpia. 
Porcelana rota. 

Porcelana muy vieja. 

Varilla central que se mueve. 
Juntas mal apretadas. 


Deposito vacio o casi vacfo. 

Obturacion del agujero de aire. 

Deposito perforado. 

Esencia de mala calidad o muy pesada. 
Agua en el deposito. 

Flotador muy pesado o roto. 

Flotador muy ligero. 

Defectuosa obturacion de la valvula de lle- 
gada de esencia. 

Varilla del flotador torcida. 

Agua en el carburador. 

Surtidor obstruido. 

Surtidor muy grande o muy pequeno. 
Cuerpos extranos en el carburador. 
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I Tubo obturado o roto. 

Filtro obstruido. 

Tubo con fugas en los empalmes. 

En cl motor: 

Aspiracion defectuosa. 

Segmentos adhcridos al cilindro. 

Segmentos desgastados o mal colocados. 

Fuga por la rotura del cilindro. 

Mal asicnto de las valvulas de aspiracion y escape. 

Resortes de las valvulas muy duros o muy debiles. 

Obturacion completa de las valvulas de aspiracion o escape. 

Rotura de la cabeza o pie de la biela. 

Rotura del embolo. 

Si cl motor sc re colic nta-, hay que buscar la causa en let circula- 
tion dc agua , en la ignition , cn la carburacion o en cl motor. 

En la circulacidn de agua: 

Eje torcido. 

Resorte de friccion debil o roto. 

Cuero del volante en mal estado. 

Volante de la bomba suelto. 

Huelgo lateral en el eje. 

Perdida de la pieza de arrastre en las bom- 
bas de engranaje. " 

Obstruccion de la canalizacion. 

Fuga que vacia el deposito. 

Deposito en las tuberias. 

Perdida del tapon de limpieza de la bomba 
o del radiador. 

Juntas de caucho defectuosas. 

Radiador insuficiente o mal colocado. 

En la ignitidn: 

Defectos en la inflamacion que producen explosiones fallidas. 


Mala obturacion de la valvula de punta co- 
nica, por estar esta torcida o por el mal 
estado del asiento. 

Flotador mal elegido, demasiado pesado, per- 
forado, conteniendo esencia. 

Varilla de la valvula conica torcida. 

Orifkio del surtidor demasiado grande. 

Surtidor de canales ligeramente desatornilla- 
do o con demasiado numero de ellas. 

Cono de aire mal calculado, muy estrecho. 


Avance insuficiente. 
En la carburacidn: 


Carburacion demasiado 
rica 


En la bomba 


En el radiador y en la 
canalizacion 
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En el motor : 

Avance al escape insuficiente. 

Pequefio diametro de la tuberia de escape. 

Silenciador obstruido. 

Depositos carbonosos en la camara de explosion y en la cara superior 
del piston. 

Defectos en el engrase : def ectuoso o insuficiente. 

Rozamientos o resistencias anormales : eje sin engrase o freno que 
aprieta. 

En el caso de que el motor produzca rnidos anormales, se deben 
buscar las causas que los motiven en la 'ignition o en el motor. 

En la ignicidn 
Un avance exagerado. 

Funcionamiento def ectuoso del conjunto de mecanismos que gobier- 
nan el avance. 

En el motor : 

Todas las causas que producen recalentamientos. 

Juego en los cojinetes, arbol motor, cabeza y pie de biela, etc. 

Volante desprendido del arbol motor. 

Compresion, exagerada. 

Supongamos que lo que le ocurre al motor es que no tiene fuer - 
za; en este caso el motivo de esta debilidad tiene que estar en el 
motor, en el engrasado, en la carburacion, en la ignition o en Ict^ 
circulation de agua. 

En el motor: 

Las valvulas se cierran mal o estan rotas. 

Existen fugas que disminuyen la compresion : en las Haves de com- 
presion, en las bujias, en el tapon del motor, etc. - 
Defectos en los segmentos, mal colocados o desgastados. 

Cilindro agrietado. 

Embolo fracturado. 

En el engrase : 

Insuficiencia de este. 

Aceite muy fluido o de mala calidad. 

Obstruccion de orificio o de un canal de engrase. 

Defectos en los aparatos de engrase. 

En la carburacion : 

Esencia demasiado pesada. 

Funcionamiento defectuoso del carburador. 

Insuficiencia de calentamiento de la esencia. 



FUNDACION 
JUAN FLO • 
IURRIANO 



— 408 


Carburacion demasiado ) 
pobre * 


Deposito muy bajo. 

Orificio de entrada de aire insuficiente. 

Tuberia de admision muy estrecha. 

Tuberia que da lugar a fugas. 

Flotador muy ligero. 

Filtro obstruido. 

Valvula conica de paso de esencia acuiiada 
en su asiento. 

Surtidor de orificio muy estrecho o de cana- 
les en muy corto numero. 

Cuerpos extranos en el carburador obturan- 
do el paso de la esencia. 


En la ignicidn : 


Todas las causas que producen las explosiones fallidas y la parada ab- 
soluta. 


En la circulation de agua : 

Todas las causas que producen el recalentamiento del motor le quitan 
fuerza. 


Organos transmisores. — Averias y defectos de funcionamiento 
del embragne. — De todas cuantas averias puede experimentar el 
embrague por conos de friction , la mas grave, por las consectien- 
cias que puede acarrear, es la que da lugar a que los conos se acu- 
nen t haciendo imposible el desembrague. El conductor, en presen- 
cia de un obstaculo o de un peligro, tratara de desembragar para 
disminuir la velocidad del coche ; pero la acunacion de los conos le 
impide conseguirlo, y para detenerse tiene que suprimir la chispa 
de inflamacion y frenar energicamente. 

Una vez conseguida la parada hay que proceder a la desacuha- 
cion entre ambos conos; esta averia unicamente existe en los em- 
bragues por conos, pues depende del cuero y no puede producirse 
en los metalicos; de aqui la superioridad de estos. 

Para desprender los dos conos se golpeara el exterior,- pasando 
al mismo tiempo un clavo por los agujeros que en ciertos modelos 
tiene el volante, con objeto de separar las dos superficies adheri- 
das; si no se consiguiera, puede intentarse echando agiia calicnte 
por aquellos orificios, y cuando ni aun asi se pueda, se sutnergira 
el embrague en un cubo que tenga agua muy caliente, haciendolo 
girar a mano para que el calor se reparta por igual en todo el y la 
dilatacion que experimentan s.us partes efectue el desacune. 

En el caso de que estos procedimientos no dieran -el resultado 
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apetecido, no quedaria mis recurso que desmontarle, y esta ope- 
racion resulta pesada y enojosa. 

La manera de evltar este acunamiento, con todas sus funestas. 
ccnsecuencias, es empapar en petroleo comun, pero no en esencia, 
ei cuer ? < J ue se P ara ambas superficies y humedecer con la misma 
sustancia la periferia del cono hembra, El exceso de petroleo pue- 
de producir el resbalamiento de una sobre otra de las superficies- 
pero es este entorpecimiento muy facilmente remediable, como ve- 
remos despues. 

La rotura del muelle o resorte que actua sobre el cono macho 
para producir el embrague es una averia poco comun y dificilmen- 
te remediable, aun cuando no imposible, y puede el conductor, cuan- 
dc se encuentre ante elk, hacer lo siguiente, que le permitiri llegar 
hasta el punto mas proximo, donde pueda sustituirle por otro • ligar 
dos espiras y extenderlas hasta que tenga la lorigitud que tenia an- 
tes, es cierto que habra perdido en fuerza, pero aun tendra la su- 
ficiente para producir la adherencia y arrastrar el coche. Se com- 
prende la posibilidad de hacer esto, porque el movimiento de se- 
paracion que permite el muelle llega a tolerar al cono macho un 
recorrido de 5 mm. como maximo. 

Entre los entorpecimientos o defectos que pueden notarse en los 
em.iragues citaremos los siguientes: el embrague se efectua de un 
mocio demasiado brusco, el cono resbala o patina sin embragar y el 
cono produce ruidos anormales . 

Uiando el embrague se efectua de un modo demasiado brusco, 
el coche arranca produciendo una violenta sacudida en los viaje- 
ros, y esto, a mas de desagradable, puede dar lugar a la rotura de 
a guna pieza, lo que es de todo punto necesario evitar. Esta brus- 
quedad en el embrague puede tener como causa principal un de- 
fecto de construccion, consistente en que las superficies conicas no 
estan bien calculadas o que el muelle tenga demasiada fuerza para 
a mchnacion de aquellas superficies: si es lo primero, no tiene 
arreglo; si fuese lo segundo, bastaria cambiar el muelle por otro 
menos energico. Si la brusquedad fuese causada por una adheren- 
cia muy rapida y muy energica entre los conos, podra el conduc- 
0r ’ P ara bacer progresivo el enlace, segun las circunstancias, ras- 
I'ar la superficie del cuero con ayuda de una lima para madera, o, 

P 01 el contrario, producir un levantamiento del cono en ciertos 
puntos, introduciendo entre el metal y el cuero,' en el cono macho, 
unas laminas metalicas de mayor b menor espesor, dispuestas si- 


I UNDACION 

JUANLl.O 

TURR1ANO 



— 410 — 

metricamente alrededor del cono. Esta operacion exige mucha pa- 
ciencia. 

Por el contrario, supongamos ahora que las superficies corneas 
resbalan una sobre otra. Este defecto, muy comun, puede tener tres 
causas principales : que el resorte sea de poca fuerza, un obstaculo 
cualquiera que impida aproximarse las dos superficies hasta llegar 
al contacto y que la superficie del cuero este suavizada por conse- 
cuencia de proyecciones de aceite. 

Cuando hayamos comprobado que es la primera causa, ya sabe- 
mos que nos bastara separar las espiras del muelle para dotarle de 
mas fuerza, y quedara el defecto o entorpecimiento arreglado para 
mucho tiempo. La segunda ocurrira mas a menudo, y sera sufi- 
ciente un grano de arena o una gravilla para producirlo; una vez 
quitado el entorpecimiento, el embrague vuelve a funcionar. Si 
ocurriera lo tercero, entonces bastara eebar sobre el cono una sus 
tancia que aumente la adherencia. 

El cono patina tambien cuando, por efecto de algun resbalamien- 
to debido al aceite, su superficie ha experimentado una especie de 
pulimento; entonces es menester raspar este con la lima de made- 
ra, hasta dotarle de cierta aspereza. Se produce tambien el mismo 
efecto de resbalamiento cuando se ha puesto nuevo el cuero del 
embrague, pues a poco de estar en uso su espesor ha dismimudo 
a consecuencia de la compresion que experimenta y las superficies 
no se adhieren con fuerza; para arreglar estos defectos llevan to- 
dos los embragues un reglaje variable, que permit? evitarlos. 

En general, todas las causas que producen el resbalamiento tien- 
den a destruir mas o menos rapidamente el cuero del embrague, 
pues con el rozamiento llega hasta quemarse, averia que no se re- 
media sino evitando el resbalamiento.- 

Las sustancias mas recomendables para evitar el resbalamiento 
por defecto de adherencia son la resina y la tiza ; no se debe em- 
plear el polvo del camino ni la arena fina mas que en ultimo ex- 
tremo. 

Cuando la verdadera parada absolute, se haya producido a cau- 
sa, bien de haberse quemado el cuero o de haber sido arrancado 
del cono macho por un embragado demasiado brusco, y quo, a pc 
sar de llevar el resorte hasta el fondo, no se consiga el embrague, 
el unico medio de salir adelante de este contratiempo es suprtmrlo- 
Para esto hay que quitar el cuero y sustituirle por unas curias e 
madera que se meten a golpes de mazo, lo suficiente para asegurar 
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el perfecto enlace entre los dos conos: con lo cual para embragar 
tendreis ahora que valeros del cambio de velocidades, y para evitar 
el primer choque del motor hareis empujar vuestro coche por un 
hombre; en cuanto se inicie el movimiento hay que introducir la 
primera velocidad, y asi llegareis sin dificultad al primer punto 
donde un guarnicionero pueda haceros una superficie de cuero casi 
igual a la estropeada y que reemplazara bastante bien a la otra 
mientras que el constructor no os proporcione una exactamente 
igual. 

Algunas veces, por consecuencia de haber desmontado el em- 
brague, se producen en el nridos anormales , y estos pueden pro- 
venir: de que la superficie del cono se haya endurecido o estro- 
peado; de un montaje defectuoso del motor en sus puntos de enlace 
oen la caja de velocidades; de que el arbol que lleva el cono o el 
cono mismo estan torcidos; de que el bastidor este torcido o ala- 
beado, lo que da por resultado descentrar los conos, o todavia un 
defecto de paralelismo o altura entre los .ejes del motor y de la 
caja de velocidades. En estos casos el mal es mayor o menor y no 
se puede remediar sobre el camino. 

Averias en el cambio de velocidades . — Las averias en este ele- 
mento son muy pocas, pues los co'nstructores ponen especial cui- 
dado en su fabricacion. Sin embargo, pueden ocurrir algunas, en- 
tre las cuales citaremos: el acunamiento de ejes y cojinetes por 
defectos de engrase; la rotura de los dientes de un engrane por 
torpeza o descuido del conductor, y aun por mala calidad del ma- 
terial con que se construye, y, por ultimo, que la perdida de las 
clavijas que sujetan los distintos pinones los haya convertido en 
locos sobre el eje. 

La primera de las que citamos puede acarrear tremendas con- 
secuencias para el cambio, pues cabe que, por falta de engrase, 
llegue a romperse alguna de las que constituyen el cojinete, y esto, 
si no se para inmediatamente, conduce a la inutilizacion del eje. 
Cuando la parada sea producida por la rotura de uno o varios dien- 
tes de una de las ruedas de velocidades, la primera operacion que 
hay que hacer es extraer de la caja del cambio los dientes rotos 
Para evitar que puedan inutilizar por completo el cambio; despues 
de hecho y haber comprobado que no ha sido la falta de lubrifi- 
cante la que lo motivo, puede seguirse la marcha, pero sin olvidar 
que tendremos una velocidad menos y que esta no debe jamas ser 
utilizada. 
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La rotura que acabamos de decir puede producirse porque el 
conductor, al hacerse el cambio, no desembrago por complete, y 
tambien a causa de Haber pasado de una a otra velocidad llevando 
una marcha exagerada. Por consiguiente, el unico modo posible de 
evitar estas averias es no cambiar la velocidad sin que el pedal de 
desembrague haya llegado hasta el final de su carrera, y si se tie- 
ne que cambiar marchando muy de prisa hay que frenar antes un 
poco. 

La perdida de la clavija inutiliza igualmente la velocidad, pero 
no obliga al cambio de la rueda dentada, como pasa con la ante- 
rior, porque es una averia de momento y bastara sustituir la cla- 


Fig. 368. 

vija por otra para disponer de esa velocidad. Todos estos incon- 
venientes, excepto el primero, son unicamente exclusivos de los 
cambios de velocidad por engranajes moviles en el sentido de su M 
eje, pues los de engranajes siempre en contacto no pueden expe* 
rimentarlos, y son estos por ese motivo de uso mas racional que 
aquellos, a pesar de lo cual estan relativamente poco extendidos. 

Los pedales del desembrague y freno del diferencial van colo- 
cados en tal forma que deben ser accionados con la punta del pie, 
como indica la figura 368. Si el conductor ha de guiar el coche 
durante mucho tiempo, tal posicion acaba por ser fastidiosa y has- 
ta puede originarle calambres. Se remedia esto notablemente inter- 
poniendo un taco de madera de forma redondeada representado en 
la citada figura 368. 

Averias y defect os de funcionamiento en la transmision al eje 1 
posterior. — En esta parte hay que distinguir la transmision direc- j 
ta, o por cardan, y la transmision por cadenas. I 

Dejando a un lado las averias que puede experimentar el eje 


FUND AC ION 
JUAN FLO 
TURRIANO 





— 413 — 

posterior, vamos a concretarnos a las que pueden sufrir las trans- 

raisiones. 

la junta cardan debe estar perfectamente lubrificada y prote- 
* contra el polvo y el barro, y esto evita su rapida destruccion. 
Para conseguirlo, algunos tienen la precaucion de envolverla con 
una cubierta de cuero, la que se llena de grasa consistente, y de 
este ™ odo se evita el peligro de una parada. Puede ocurrir la frac- 
‘“, r n a ^? p Un0 .f. e l0S P asadore s de la junta; pero esto se remedia fa- 

,,™TZZ7o e „T por ” pern ° “ nsa *. 

Lo que dijimos de las cadenas al tratar de la circulacion de agua 
es ,plitable a este caso; pero con las reservas necesarias al mayor 
esf.ierzo que ahora tienen que desarrollar. Las cadenas deben en- 
grasarse ligeramente con grasa consistente. 

Luando la transmision es por cadenas, es de todo punto nece- 
sam la precaucion de igualar las tensiones de ambas, y esto se 
consigue mediante procedimientos distintos, segun sea la casa 
constructora. 

Kespecto a la transmisiones especiales, como la empleada por 
Chenard-Walcker, sus averias dependeran de su constitucion, y no 
pueuen darse mas reglas generales que aquellas que corresponden 
a 105 engranajes de cualquier genero. 

Averias en el difer ended.— Es el diferencial elemento muy im- 
P ; ' ": n te en todo automovil, como ya vimos; esta expuesto a sufrir 
avenas que lo inutilicen, y estas pueden ser causadas por una co- 
5,011 0 un cho< l ue violento o por un viraje muy brusco tornado a 
gian velocidad. Unas cosas y otras se traducen en roturas, ya de 
'os ejes de los pinones satelites, ya de dientes de los mismos, y 

w as se conocen porque se produce un ruido anormal en el me- 

camsmo. 

La rotura del eje de un pifion satelite, asi como la de los dientes 
de estos, no tienen arreglo posible en medio del camino; mas no 
Por eso debe el conductor renunciar a entrar en el garage mas pro- 
ximo sin ayuda. Dos casos pueden presentarse, a saber: el dife- 
r .encial es ^ esm °ntable facilmente o no lo es; en el primer caso se 
e^montan y se quitan las partes rotas, marchando despues con 
^ Ian P reca ucion para detenerse a la menor resistencia, a fin de 
conocer su causa; en el segundo se lubrifica abundantemente, y 
continuad vuestro camino hasta que Ilegueis al primer punto de 
Paiada, donde se procedera a desmontarlo; esto es peligroso, y 
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unicamente en caso extremo debe hacerse, pues los trozos de me- 
tal, rozando con las partes del diferencial en buen estado, las in- 
utilizan rapidamente, y lo que antes hubiera quedado arreglado 
con la sustitucion de un pinon, puede ahora necesitar la de todo 
el diferencial. 

El modo de evitar las averias en el diferencial queda . reducido 
a engrasar, envoi viendo los engranajes en grasa consistente, y a 
desembragar en los virajes muy bruscos, frenando un poco si la 
velocidad fuese excesiva. 

Averias y cntorpecimientos en cl funcionamiento de los frenos. 
— Los frenos estan expuestos a sufrir roturas cuando se mani- 
obran muy bruscamente; la rotura no es, sin embargo, averia que 
pueda detener la marcha del coche, pero convendra que procure- 
mos su recomposicion ; mas si no lo conseguimos, podremos con- 
tinnar la marcha con grandes precauciones para evitar los acci- 
dentes. 

Como los automoviles llevan comunmente tres o cuatro frenos, 
la rotura de uno de ellos no deja el coche a merced de la veloci- 
dad adquirida, pues aun los otros pueden obrar energicamente 
para conseguir la parada. 

Los frenos, cuando llevan algun tiempo en uso, no aprietan con 
la suficiente energia, y es necesario remediar este inconvemente, 
para lo cual cada sistema de ellos tiene una disposicion especial. 

Puede ocurrir que se hayan extendido sobre las superficies de 
contacto sustancias grasas que, favoreciendo el resbalamiento, rni- 
pidan a los frenos obrar con energia, y esto se remedia por los 
mismos procedimientos que evitamos el resbalamiento del ei ibri. 
gue; es decir, echando entre sus superficies resina u otra sustancia 
que aumente la adherencia. 

Cuando los frenos se emplean sin precaucion, o durante el des- 
censo de largas pendientes, se recalientan, y este inconveniente se 
evita: primero, con un uso moderado y racional de ellos, y segun- 
do, por medio del enfriamiento por agua, que algunos coches 0 
poseen. 

Sin embargo, podemos afirmar que el recalentamiento de los ire- 
nos no puede ni debe ocurrirle a un conductor experimental. 

Averias de la manivcla de arranque. — Cuando por efecto e un 
choque con un objeto duro se haya torcido la manivela de arran- 
que hasta el punto de hacer imposible su giro, puede ponerse en 
marcha el motor por uno de los procedimientos siguitotes : bt es- 
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tais parados eii lo alto de una cuesta, no hay mas que dejar rodar 
el coche embragado puesta la velocidad; si el motor es de escasa 
fuerza y, por tanto, su compresion se vence facilmente, bastara 
arrollar al volante una cuerda o cinta gruesa y tirando de ella ha- 
cer girar el arbol del ciguenal. Pero en el caso mas frecuente, en 
que haya que veneer grandes compresiones, el procedimiento an- 
terior no sera facil de poner en practica y entonces podra seguirse 
el siguiente: levantar el eje posterior del coche con el gato, em- 
bragar la segunda velocidad y dos hombres cogidos a los rayos de 
las ruedas motrices haran girar estas hacia adelante. De este modo 
infaliblemente pondreis el motor en marcha. En seguida llevar la 
palanca del cambio al punto de desembrague y quitar el gato. 

Averias en cl engrasado . — Muy poco comunes; pero cuando ocu- 
rren pueden tener funestas consecuericias para la duration del co- 
che. La rotura de un tubo ya sabemos como se puede remediar, y 
los entorpecimientos en ellos tambien los conocemos: lo unico que 
tenemos ahora que ver son las' averias que pueden ocurrir a los 
aparatos. Si estos son engtasadores de rampa, de su modo de fun- 
cionar deduciremos en que pueden consistir sus averias; si son 
bombas, de cuanto hemos dicho referente a estas en la circulation 
de agua, si son de aquella especie, o de su constitution, sacaremos 
la manera de evitarlas o de remediarlas. 

Averias en la dire c cion . — Cuando un choque violento contra cual- 
quier obstaculo produzca una averia en esta, puede ser de tal na- 
turaleza que haga imposible la marcha del coche; la rotura de la 
biela que une las ruedas sera en este caso lo mas comun, y su unico 
remedio es la sustitucion. 

Los demas entorpecimientos, como dificultad de giro del volan- 
te, huelgo en el movimiento de este, etc., son cosas que requieren 
niinucioso arreglo, para evitar el peligro a que exponen a los auto- 
tnovilistas, y deben ser arreglados en un taller de confianza. 
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De los utiles y herramlentas. 

Descripcion y empleo de los utiles y herramientas utilizados 
por el conductor para la reparacion de las averias. — Desde el 
momento en que se adquiere un automovil es indispensable organi- 
zar en tin rincon de la cochera donde el coche se guarda nn pequeno 
taller mas o menos rudimentario, en el cual se encuentren, con las 
materias primas necesarias para el entretenimiento diario de la ma- 
quina, los utiles que permitan ejecutar las pequenas reparaciones' 
corrientes, tanto de la caja como del motor. 

En este pequeno taller debe existir lo siguiente : elementos de 
aprovisionamiento y elementos de entretenimiento y reparacion. 

Element os de a pro znsi o na mien t o . — Tres o cuatro bidones de cin- 
co litros de esencia de 68o° a 710° (motonafta, automovilina, rao- 
tricina, benzomotor u otra). Los bidones de aceite mineral de en- 
grasar (oleonafta, huile-vitesse u otro). Un bidon de petroleo ordi- 
nario de 8oo° de densidad. Una caja de grasa consistente de cinco 
kilogramos. Un frasco de aceite de linaza puro, de un litro, para 
la caja. Un deposito de agua de lluvia de 20 a 30 litros de capaci- 
dad para el enfriamiento del motor. Una caja con un kilograrno 
de disolucion de caucho. Un frasco con agua acidulada a 22 0 Bau- 
me para los acumuladores. Una caja hermeticamente cerrada con 
cinco kilogramos de carburo de calcio para los. faros, si son de 
acetileno. 

Elementos de entretenhmento y reparacion . — Un frasco de bar- 
niz negro a base de alcohol y pinceles. Una caja de pasta para 
limpiar metales. Esponjas, cepillos, papel y tela de esmeril, pa- 
nos y algodones. Un banco empotrado en el muro. Un tornillo de 
banco (fig. 369). Una lampara de soldar (fig. 370). Un taladro de 
engranajes (fig. 371) y un juego de brocas. Un berbiqui con su 
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juego de barrenas. Dos sierras, uiia para madera y otra para me- 
tal. Un mar til Io y un pequeno yunque. Un mazo de madera. Una 


Fig. 369. 

piedra de afilar. Una terraja completa (fig. 372). Un surtido com- 
pleto de cinceles, buriles, destornilladores, limas, Haves 


Fig. 370. 

cas, botadores, etc. Un surtido de tuercas, pernos, ovalillos, cha- 
Vetas .° Pasadores, clavos, alambres, etc. Un estuche para las re- 
paraciones de neumaticos y cubiertas. Ulaves de tuercas debe ha- 
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ber las reprsentadas en las figuras 373 a 375> H^e, dejando a un 
lado la tan conocida Have inglesa, que no hay conductor que no 
Heve, son las mas usadas y las que mas servicios prestan al con- 
ductor en todas las reparaciones. 

Solamente nos falta para completer el pequeno taller el gato o 


cric (fig. 376) y la bomba de neumaticos (fig. 377)- Estos utiles 
son de imprescindible necesidad, no solamente en el taller, sino en 
plena carretera; en el garage el gato puede estar sustituido por un 
elevaautos, que tiene la gran ventaja de librar a los neumaticos de 
contacto con el agua y las grasas, que tanto los deterioran. Ya que 
acabamos de citar la bomba de neumaticos, nos parece opoifcuno 
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citar aqui el aparato de la figura 378 , que es el inflador “Girip” el 
cual utiliza para inflar los neumaticos los gases del escape frios 
y despiovistos de impurezas. Se compone de las partes siguien- 
tes : de una toma de gas colocada sobre uno de los cilindros del 
motor ; de un tubo de acero que une la toma de gas con el purifi- 



Fig. 872. 


cador, al cual se une en D; de un purificador B, colocado bajo la 
vista del conductor, provisto de un manometro E y de un tubo de 
caucho que se une a la parte inferior de B y lleva los gases a las 
camaras. 

Con este con junto de utiles y herramientas todo conductor debe 


Fig. 878. 

poder remedial* las pequenas averias; mas ha de tener en cuenta 
que ademas necesitara una provision muy grande de paciencia y 
no poca habilidad y costumbre de manejarlos. 

iodas las herramientas enumeradas son de uso tan comun, que 
no merecen el trabajo de describirlas ; todo el mundo sabe lo que 
es un martillo, lo que es una sierra , lo que es un cincel y una 
lima, y las Haves, inglesas son conocidas por todos. 
v am °s ahora a dar algunas reglas respecto a su empleo. Empe- 
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zaremos por el uso del martillo ; es menester evitar cuanto se pue- 
da el empleo de esta herramienta, pues ademas de que lbs conti- 
nues golpes pueden alterar la constitucion del metal, hay algunos 
de estos, como la fundicion, que se rompen a golpe de martillo. 


Fig. 374. 

Cuando por un motivo cualquiera haya necesidad de golpear 
sobre un eje giratorio, es preciso emplear el mazo, pues los golpes 
de martillo pueden producir facetas o partes planas sobre esta 
parte, que despues al girar estorben el movimiento. Las tuercas 
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no deben jamas golpearse con el martillo, pues los filetes del tor- 
nillo se deterioran y pueden llegar a quedar completamente inuti- 
les, y tampoco debe emplearse el martillo para hacer salir de su 
sitio los pernos que se resisten a ello, pues, aparte de estropearse 
los filetes, puede siempre producirse un remache en su extremo, 



Fig. 375. 


quc dificultara despues la entrada de la tuerca. Siempre que se 
haga esta operacion de golpear sobre pernos se pondra como inter- 
niedio elastico un taco de madera. 

Sin embargo, ocurre algunas veces que una tuerca resiste a todos 
los medios que se emplean para hacerla girar, y en este caso, cuan- 
do sea de imprescindible necesidad sacarla, puede golpearse sobre 
elki con el martillo, procurando hacerlo en sus caras y en el sen- 
bdo en que la tuerca se desatornilla, pero nunca sobre sus aristas; 
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y si ni de esta manera se puede hacer que gire, entonces tendre- 
inos que recurrir al metodo siguiente : golpear con el martillo sobre 
un cincel que se apoye sucesivamente sobre cada una de las caras 
de la tuerca e inclinado de modo que al arrastrar a la tuerca cuan- 
do su extremo se introduzca en la masa de aquella la haga girar 
en el seritido conveniente para sacarla. Desde luego se comprende 



que a este procedimiento no debe recurrirse mas que en ultimo 
extremo, pues la tuerca debera reemplazarse por otra inmediata- 
mente si los cortes son tales que comprometan su resistencia o 
hagan imposible volverle a su sitio y haya otra con que reempla- 
zarla. Cuando sea de imprescindible necesidad golpear sobre los 
pernos debe hacerse por medio de uno o dos golpes energicos, pues 
dar muchos con poca fuerza dara lugar a remachar sus ultimas 
espiras. 

En general, siempre que para sacar un perno de su sitio hay* 
habido necesidad de golpearle, antes de volverle a poner en su si- 
tio se le debe pasar la terraja para quitarle las rebabas que los 
golpes hayan podido producir en el. 
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Para hacer uso de las Haves de tuercas, sean de la clase que 
fueren, hay que tener en cuenta que nunca debe emplearse para 
quitar una tuerca una Have que sea algo mas grande que aquella, 
pues si la tuerca resiste la Have puede resbalar sobre ella y matar 
sus aristas redondeandolas, y esto haria ya muy dificil hacerla 
girar con la Have. Cuando por circunstancias especiales no dispon- 




gamos mas que de una Have mas grande que la tuerca, bastara 
meter entre las caras de ambas unas laminas de plomo, que per- 
mitiran tin a juste perfecto entre las dos piezas. 

Respecto a lo‘s demas utiles y herramientas, ' su empleo es muy 
r sencillo; ^quien no sabe que cuando itna chaveta se resiste a salir 
de s.u sitio hay que emplear los botadores y el martillo para ex- 
traerla?, ^quien no sabe para , que sirve la lijna? 

El unico util cuyo uso podra desconocerse es la ter raja, cuyo ob- 
jeto es hacer la tuerca y el tornillo , -y la figura 372 nos permite 
ver cuales son las partes que se emplean con uno y otro objeto. 

Todo esto es lo que debe el conductor tener en la cochera; pero 
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ha llegado el momenta de marchar y es preciso que eso y algo mas 



Fig. 379. 


vaya al cofre de utiles ; pero como el pequeiio yunque no podra ir, 
lo sustituiremos por una masa de cobre enmangada. 
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Carteras completas. El conductor que por un descuido o una 
distraccion haya olvidado al salir de su garage alguna herramienta 
o utiles se expone a encontrarse detenido en medio del camino sin 
poder componer una averia, y para evitarlo existen carteras de 
utiles (fig’s. 379 y 3 ^ 0 ), Q u e contienen todo cuanto aquel puede ne- 
cesitar y que hacen imposible el olvido de ninguna cosa, pues su 
simple inspeccion nos indica si . esta o no completa y que es lo 
qne falta. 


Fig 380. 

Piezas de recambio.— No todo depende del conductor; hay pie- 
zas que estan expuestas a sufrir averias y que en este caso no ad- 
ni:, en ^nas arreglo que la sustitucion; por eso es de imprescindible 
necesidad al conductor llevar piezas de recambio. 

' -stas, en general, pueden quedar reducidas a las siguientes: 
bujias, juntas de cobre y amianto, pernos y tuercas apropiados al 
cocne y al motor, eslabones de las cadenas, chavetas y valvulas de 
recambio completas, resortes de los interruptores magneticos, tor- 
nillos de punta de platino y conductor electrico perfectamente 
aislado. 
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De la adpisicion del automdvll. 

Compra del automovil nuevo. — La tarea de adquirir un auto- 
movil podemos suponerla reducida a tres partes esencialeS : elec- 
cion de marca, numero de caballos y eleccion de la caja. 

La primera es la mas importante y la mas complicada; de una 
buena marca se puede esperar un buen a juste entre toaas las pie- 
zas, esto es, una materia prima de primera calidad y una mano 
de obra esmeradisima, elementos todos de capital importancia cri 
la vida y funcionamiento del automovil. 

No basta tener los catalogos de todas las casas constructors; 
pues la confusion aumentaria si se da a aquellos demasiada fe. El 
constructor asegura que todos sus coches son los mejores y que 
con ellos se pueden batir los records del mundo en regularidad de 
marcha y minimo gasto; pero esto no puede satisfacer al compra- 
dor, y es menester que las buenas condiciones del coche se las diga 
una persona competente e imparcial ; es. preciso que se entere por 
sus amigos de como marcha el coche de A, el de B, etc., etc., y 
reuniendo estos datos practicos con los teoricos que puede adqui- 
rir del asunto, estudiando la materia, se encontrara en condiciones 
de fijar las marcas entre las cuales debe elegir. 

Despues de esta seleccion, ya no son cincuenta o sesenta las ca- 
sas constructoras que pueden proportionate el automovil, sino 
que han quedado reducidas a ocho o diez, y ahora ya puede des- 
cender a estudiar los detalles del coche para que su eleccion sea 
acertada. 

Potencia de su motor. — Su estudio es el primero que debe ha- 
cerse en cuanto se ha fijado la marca, y de el seguramente sacare- 
mos una pequena reduccion en el numero de aquellas que debemos 
analizar. 
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No todas las casas constructoras poseen esa variedad de tipos 
que permiten al comprador ancho campo para elegir, pues no po- 
cas limitan su fabricacion a un tipo unico. 

La potencia del motor debe ser proporcional al trabajo que de 
el se va a exigir, y este trabajo dependera exclusivamente del ob- 
jeto para el cual se dedique. Es natural que si queremos subir por 
rampas elevadas a gran velocidad, la potencia que el motor tiene 
que desarrollar sera muy grande, muchisimo mas grande que si 
pretendemos subir por ellas a una velocidad moderada. Aqui he- 
mos llegado a lo que aun no se han acostumbrado los conductores 
de muchos automoviles. El conductor que guia un 10-12 quiere su- 
bir y no dejarse adelantar en la subida tan velozmente como el que 
lleva un 35-40, y para tratar de conseguirlo ha de llevar el gas 
abierto al maximo, la chispa lo mas avanzado posible, y como ni 
aun asi lo conseguira, llevara constantemente apretado el pedal 
del acelerador, el motor se encontrara trabajando de un modo muy 
superior a aquel para que fue construido, y este trabajo exagerado 
y anormal hace que las piezas giratorias vayan poco a poco destru- 
yendo los ajustes, por esmerados que sean, y el coche queda inser- 
vible cuando su recorrido ha sido la mitad del que debia ser. 

Cuando esto ocurre, la marc a es mala, dira el conductor, y sus 
amigos diran lo mismo, y la fabrica se desacreditaria si no hubiese 
mas coche que ese. 

Sin embargo, no es la marca la mala, el malo es el conductor, 
que quiere pedir al motor mas de lo que racionalmente puejde dar; 
el caso es identico al siguiente : dos coches ordinarios iguales, el 
uno con dos caballos y el otro con cinco, idudara nadie de que el 
ultimo subira las c.uestas al trote miehtras el primero las tendra 
que subir al paso? No iQue se diria del cochero que guia el pri- 
mero si se empenase en subirlas con la misma velocidad que el se- 
gundo? j j No sabe lo que tiene entre manos ! ! \ iTerminara por re- 
ventar los caballos ! ! Pues lo mismo, exactamente lo mismo, se po- 
dra decir del conductor : \ \ No sabe lo que tiene entre manos ! I 
i iTerminara por inutilizar el motor!! 

Por estas razones es menester fijar el numero de caballos 0 po- 
tencia del motor con arreglo al maximum de trabajo que debe des- 
arrollar, y despues no exigirle mas. 

Para poder hacer un tanteo aproximado del numero de caballos 
se debe, a . ser posible, tener un perfil de la carretera tipo o una 
relacion de las maximas pendientes que tendra que subir y de las 
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longitudes de las subidas; despues se marcard la velocidad media 
y maxima que se ha de alcanzar, y ya tendremos elementos suli- 
cientes para determinar la potencia del motor. 

Supongamos que la maxima pendiente es de las que un coche 
de 7-8 no puede subir mas que en primera velocidad y que el trozo 
de carretera en que esta se halla comprendida, y que nosotros es- 
cogemos para nuestro estudio, tenga 30 kilometros de longitud, de 
los cuales 10 son horizontales antes de la rampa, 5 de subida y 
15 de descenso. Sobre este camino vamos a comparar las diversas 
potencias para hacer el recorrido total en una hora. 

Los terminos medios de las velocidades son los siguientes: 


7 a 8 caballos... 


10 a 12 caballos. 


18 a 24 caballos^ < 


20 a 30 caballos. 


1 / 

velocidad. 

9 

kilom. por 

hora. 

2. 11 

— 

1 7 

— 


3 * a 

— 

27 

— 


4 *“ 

— 

40 

— 


i. a 

velocidad. 

11 

kilom. por 

hora. 

2. a 

— 

20 

— 


3 - a 

— 

35 

— 


4 * a 

— 

47 

— 


i. a 

velocidad. 

13 

kilom. por 

hora. 

2. a 

— 

22 

— 


3 - a 

— 

40 

— 


4 - r 

— 

70 

— 


i. a 

velocidad. 

15 

kilom. por hora. 

2. a 

— 

25 

— 


3 - n 

— 

45 

— 


4 * a 

— ■ 

80 

— 



Con estos datos, y suponiendo el coche cargado con cuatro per- 
sonas en todos. los casos, vamos a comparar las velocidades que 
pueden llevar los distintos coches en la parte mas peligrosa del 
recorrido, que es el descenso de los 15 kilometros. Desde luego ha- 
cemos todas las hipotesis posibles. 

Para que el coche de 7-8 emplee en recorrer los 30 kilometros 
una hora, tendra que llevar las siguientes velocidades en los tres 
trozos diferentes del perfil : en los 10 kilometros de horizontal pon- 
dremos a 40 kilometros por hora, y emplearemos en recorrerlos 
quince minutos; en los 5 de rampa marcharemos a 9 kilometros 
por hora, y tardaremos en ellos treinta y tres minutos; nos que- 
dan para los 15 kilometros de pendiente doce minutos, que dara 
una velocidad de 75 kilometros por hora; velocidad considerable 
para un descenso, porque una falsa maniobra ocasionada por un 
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obstaculo cualquiera, tin viraje demasiado rapido, etc., pueden dar 
lugar a una catastrofe. 

Con el motor de 10-12 emplearemos: doce minutos en los 10 pri- 
meros kilometros en horizontal, veinte en los 5 de subida, y que- 
dan para utilizarlos en los 15 de descenso veintiocho minutos, lo 
que da una velocidad de 32 kilometros-hora, ya bastante moderada. 

Si nuestro coche es de 18-24, en este caso podremos venir 
en 4 . a todo el trayecto horizontal y cambiar a 3. a para subir la 
cuesta, 0 bien recorrer los 30 kilometros en 2. a E11 el primer caso, 
los 10 kilometros de rasante horizontal los recorreriamos en nueve 
minutos, los 5 de subida en seis minutos, y quedaria un espacio de 
ticmpo muy grande para bajar los 15 kilometros tan despacio como 
quisieramos. La misma consecuencia sacariamos del 20-30. 

De esto parece deducirse que el mayor numero de caballos evita 
ios accidentes, y asi seria en realidad si el conductor se limitase 
a emplear el exceso de potencia para poder conservar en velocidad 
■media constant e e independiente del perfil de la carretera. 

Lo que acabamos de decir basta para indicarnos entre que ele- 
mentos de velocidad media pueden emplearse las diferentes poten- 
cias. Cuando nos contentemos con que la velocidad media no pase 
de 20 kilometros-hora, entonces nos bastara un motor de 7-8. Si la 
velocidad media no ha de pasar de 30, buscaremos un 10-12. Y en 
el caso de que necesitemos alcanzar velocidades medias que pasen 
de esta cifra, escogeremos un 18-24 6 un 20-30, segun el valor que 
queramos dar a aquella. 

Despues de lo que acabamos de decir solo nos queda dar un con- 
sejo, y este se refiere a los dos tipos.de coches para el porvenir. 
El primero, coche para el interior de las poblaciones, 8-12 y caja 
cerrada; el segundo, coche de turismo, 12-20 y caja abierta. Con 
estos dos tipos quedan satisfechas todas las necesidades. Recomen- 
damos el primero para el interior de las poblaciones, pues aparte 
de que en estas no se encontraran comunmente rampas que no pue- 
dan subirse con el, su corta longitud le permite girar en el mismo 
espacio que necesitaria un coche de caballos. Para excursiones lar- 
gas y viajes, el tipo logico sera el que oscile entre 15 y 30 caballos, 
siendo entre ellos recomendable e-1 que no pase de 24; su potencia 
es mas que suficiente para veneer las dificultades orograficas de 
cualquier genero, y con el se pueden hacer velocidades de 100 kilo- 
metros por hora. 

Election de la caja. — Una vez hecha la election del tipo del mo- 
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tor, la parte mas importante <ie todo automovil, pasaremos a la 
eleccion de la caja, segun el peso y el objeto a que se ha de dedi- 
car el coche. 

Respecto al peso, es variable segun las dimensiones del bastidor; 
pero, en general, se puede decir que en los coches abiertos del tipo 
de turismo varia entre ioo 6 200 kilogramos, y para los tipos cc- 
rrados entre 250 y 400 kilogramos. 

Con relacion al objeto para que .el coche se dedica solamente di- 
remos que las cajas cerradas deben ser las unicas empleadas en cl 
interior de las poblaciones, mientras que para excursiones de tu- 
rismo los abiertos son insustituibles. 

' Pero este asunto de la caja queda mas sujeto al capricho del 
comprador que a las demas razones, por lo cual no hablaremos mas 
de ello. 

Por otra parte, cada dia es mas corriente que los automoviles 
vengan de fabrica completados con carrocerias de serie, y asi el 
problema de la eleccion se simplifica mucho. 

Coste total del coche . — Por desgracia, todavia el automovil cons- 
tituye entre nosotros un verdadero lujo; sin embargo, la compe- 
tence que por fuerza existe entre los productores ha hecho que los 
precios se hallen en una escala muy amplia y, en ciertos paises, el 
automovil se ha puesto ya al alcance de la clase media. 

Para.formar una idea aproximada de lo que puede valer un co- 
che automovil damos aqui las cifras medias del coste, por caballo, 
del bastidor: 


Con motores hasta 10 caballos 1.000 pesetas. 

— de 12 a 24 caballos 900 — 

— de mas de 24 caballos 800 — 


Claro .es que hay marcas cuyos precios son muy elevados, pero 
tambien hay otras de precios mas reducidos; esto es un termino 
medio aceptable para poder ajustar el presupuesto de gastos al nu- 
mero de caballos. 

Respecto al coste de la caja, es muy variable; oscila entre 500 
pesetas dos baquets y 25.000 pesetas una limousine de gran lujo. Un 
torpedo cuesta de 2.000 a 6.000 pesetas. Coches cerrados, Landau- 
let, desde 4.000 pesetas hasta 15.000. Termino medio de carroceria 
abierta, 4.000 pesetas. De carroceria cerrada, 8.000. 

Con estas cifras ya puede aquel que piense adquirir un automo- 
vil darse cuenta muy exacta de las pesetas que le va a costar el 
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coche en la fabrica, a lo que hay que anadir transposes y aduanas 
si el coche es extranjero. 

En el transporte por ferrocarril, aunque no es necesario, es con- 
veniente que el automovil vaya embalado, en beneficio de su con- 
servacion. Cuando el transporte es maritimo, el embalaje es indis- 
pensable. 

El coste del embalaje depende del nuniero de caballos y de que 
sea o no *en forma de jaula. Los precios de estas han aumentado 
en la medida extraordinaria que ha subido el coste de la madera. 
Antes de la guerra europea eran los siguientes: 

Jaula con doble forro de tela 

i impermeable 95 pesetas. 

Bastidor de 8 a 24 ca- Caja completamente cerrada con 

ballos doble forro interior y venta- 

/ nilla para su inspeccion en la 

Aduana . 125 — 


Automoviles de 8 a 24 1 
caballos con caj a ) 
tonneau, doble fae- 
ton, etc., sin toldo ni 1 
capota f 


Jaula con doble 'forro de tela 

impermeable 

Caja completamente cerrada con 
doble forro interior y venta- 
nilla para su. inspeccion en la 
Aduana 


125 pesetas. 

165 — 


Automoviles de 8 a 24 
caballos con caja y 
toldos o capota, o 
caja cerrada, coupe y 
limousine 


Jaula con doble forro de tela 

impermeable 

Caja completamente cerrada con 
doble forro interior y venta- 
nilla para su inspeccion en la 
Aduana 


150 pesetas. 


200 — 


E11 la actualidad se han triplicado. 

El transporte en Espana, teniendo en cuenta agentes -de Aduanas, 
desembarques, embarques, facturacion, etc., etc., se pue.de calcu- 
lar, por termino medio, en 400 pesetas. 

Los derechos de Aduanas que corresponden son los expresados 
en las siguientes partidas (1) : 


(1) Estos derechos han sido elevados transitoriamente en i.° de No- 
▼iembre de 1920, al triplo de su valor, pero su cuantia definitiva se de- 
terminara en la revision de Aranceles que se halla pendiente de eje- 

cucion. 
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1 - a tori fa. 2. a taj jfe. 

Armaduras de hierro o acero hasta 

1. 000 kgr. de peso cada una, para ca- 
rruajes de camino ordinarios, con o 

sin motor ... . ■ _ , 

Las mismas cuando su 'peso' e'xceda’de 100 ptS ' 80 pts - 

1.000 kilogramos . Idem... 120- 100 - 

Carruajes automoviles abiertos con o sin \ ^ derecho corresponditn- 

motor.. . < Uno . . < te a su armadura segte 

j su Peso y ademds 200 

Idem id. cerrados j Idem \ IdIeni itL y ademis 520 

l * i pesetas. 

Presupuesto aproximado, con arreglo a las cifras anteriores, Ue lo que 
costard un 12 caballos, caja de torpedo : 

Embalaje'* neum4ticos y accesorios . . . 14.800 pesetas. 

Derechos de Aduana (en pesetas oro) y 

p g f os 1.000 _ 

Portes en^Espana 400 

Costs del coche 16.530 pesetas. 

Gastos de eiUretenimiento.—Es muy dificil fijar de un modo si- 
quiera sea aproximado los gastos de sostenimiento; sin embargo 
procuraremos dar una idea de cuales son los gastos de entreteni- 

miento que se pueden fijar de un modo rnenos expuesto a errores 
de importancia. 

Entre los gastos de sostenimiento figuran: el impuesto, la coche- 
ra, los seguros, el mecanico, la esencia, las reparaciones, los gastos 
de transporte por ferrocarril, etc., etc. 

El permiso de circulacion (municipal) con que estan gravados 
los automoviles de Madrid es de 20 pesetas al ario por caballo. 

esto hay que agregar el impuesto de 96 pesetas anuales por 
auto, 11,28 pesetas por asiento, mas el 100 por 100 de todo ello 
por recargo municipal, mas el 6 por 100. 

La cochera, como termino medio, cuesta 2 pesetas diarias. 

Los seguros pueden referirse a los siguientes extremos: 
i.° Responsabilidad civil ante terceros, incluso las terceras per- 
sonas transportadas a titulo gratuito, por todos los accidentes cor- 
porates o materiales causados por el automovil. 

Su importe depende de la potencia del coche y de la suma ase- 
gurada. Por ejemplo, para un coche de 12 caballos y una suma de 

10.000 pesetas la prima anual viene a ser de 175 pesetas. Para un 
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3 -° Incend 10 del vehlculo a consecuencia del fuego, explosion o 
rayo, asi como la responsabilidad civil contra el recurso de terce- 
ros a causa de mcendio producido por el coche asegurado. 

La pnma anual es el 5 por 1.000 del valor del coche y acce- 
so nos. 

4. 0 Robo del automovil o de sus accesorios, asi como los daiios 
eausados por tentativa infructuosa de robo. 

La prima es tambien de 5 por 1.000 del valor del coche y acce- 

- , irtnc J 


5 -° Dcterioros durante el transpose del automovil por carrete- 
ra, ferrocarril o buque. 

6.° Accidentes ocurridos al chauffeur asalariado que sobreven- 
gan por el hecho o con motivo de cualquier ocupacion en su ser- 
v lC10, -^ a P r i ma anual importa unas 80 pesetas. 

, .° Accidentes ocurridos al propictario del vehlculo en relacion 
oirecta con su coche o con cualquiera otro. 

La prima anual es de unas 50 pesetas. 

Las Companias hacen seguros, que llaman combinados, en los 
cnales se comprenden varios de los riesgos que hemps citado. en 
general los cinco primeramente enumeraaos. En tal caso, un auto- 
->vil de 12 caballos, por ejemplo, asegurado por 12.500 pesetas, 
paga anualmerrte de primas alrededor de 600 pesetas, esto es, pro- 
ximamente el 5 por 100 del valor del coche. . 

'd sueldo del mecanico se puede. calcular de 200 a 400 pesetas, 
vtcnsuales. 

^ La esencia, el gasto de combustible, es desde luego proporcionar 
3 de k,1 °metros- recorridos, y tambien depende de la potencia del 
motor; asi, aun cuando muy variable, pues ademas de esas causas 
nuiuye en el consumo de esencia el modo de llevar el motor, fija- 
remos cifras aproximadas partiendo de una carburacion y combus- 
1 1 perfectas, referentes al tipo medio de potencia 12-15. 

01 el coche es ligero.consumira cinco litros de esencia por hora 


sonos. 
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y alcanzara una velocidad media de 50 kilometros, lo que data 
10 litros los 100 kilometros, y, por consiguiente, 1,10 kilometros 
por litro de esencia. 

El bidon de esencia de 5 litros cuesta unas 4,25 pesetas, y va.e 
el litro, por lo tanto, 0,85 pesetas (1). 

El kilometro recorrido valdrd 0,085 pesetas de consumo de 

esencia. . 

En general, para valuar el gasto de esencia de cualquier motor 

tomaremos el consumo de esencia durante una hora de marcha a 
la velocidad media maxima que pueda desarrollarse, segun la c a- 
se de terreno que se haya de atravesar, y veremos, por medio de 
una sencilla proporcion, lo que gasta cn 100 kilometros; y de aqm 
lo que cuesta recorrer. un kilometro. 

Las reparaciones se pueden evaluar, claro que no temendo en 
cuenta las averias que puedan ocurrir por mexpenencia del con- 
ductor, pues estas pueden llegar a equivaler al coche nuevo, 2 0 2,5 
por 100 del valor del automovil. 

Los transportes por ferrocarril cuestan, por lo general, en pe- 
quena velocidad, 0,30 pesetas por kilometro y automovil, y en gran 

velocidad, 0,60 pesetas. . j 

Vamps ahora a dar idea detallada de lo que cuesta aproximada- 
mente el sostenimiento del automovil de 12 caballos, que an es m- 
mos resultar en 16.550 pesetas, con todos los accesorios. 

Castos de sostenimiento para un recorrido anual de 8.000 kilometros. 

T . . 540 pesetas. 

Impuesto §| 0 __ 

Cochera ^ 

Mecanico 3 ‘ 

Seguros Z 

Gasolina y aceites __ 

Reparaciones 4 _ 

Neumaticos, un juego l zuu 

Gastos totales 7-370 pesetas. 

Depreciacion del valor del coche, 20 por 100 

el primer ano P esetaS ’ 

Costc total dc entretenimiento . . . 10.680 pesetas. 

(1) Tal era el precio en Espana antes de la guerra europea. Pasada 
esta, vuelve a bajar el elevado precio que la gasolina -alcanzo, y es po- 
sible que llegue a descender al que indicaraos. 
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kil6metro br4 C ° Stad ° ** S ° Stenimient0 a raz °” de 1,335 pesetas el 

Al comenzar el segundo ano el valor del coche habra descendido 
a 13.240 pesetas, y la depreciacion en este segundo ano se contara 
<en 1111 10 poi 100 de ese valor. 


Gastos de sostenimiento 
Depreciacion 


7-370 pesetas. 
1.324 — 


Con el mismo recorrxdo el costc £n 
8.000 kilometres 8.694 pesetas. 

y cada kilometro, 1,086 pesetas. 

Compra del automovil usado.-No siempre podra el que desee 
un automovil adquirirlo nuevo; el elevado coste de los coches nue- 
VOS sera el primero y principal obstaculo con que tropezara el que 
no se encuentre en condiciones de gastar los miles de pesetas que 
estos vaien.' 1 Debera renunciar por eso a poseer un automovil ? No. 
Entonces habra de tener calma, y sin apresuramientos, que le po- 
rian ser perjudiciales, se dedicara a buscar un automovil usado, 
del cual se desprenda su dueno bien porque su marca no le satis- 
faga, bien porque desee comprar uno de mayor potencia, bien por- 
que sea ya antiguo y quiera tener la ultima palabra de la industria 
automovilista. 

Para la adquisicion de un buen automovil usado hay que espe- 
rar la ocasion, y sobre todo no fiarse demasiado de las alabanzas 
que el conductor haga de su motor. Es necesario que su bondad sea 
un hecho probado y que su estado de conservacion sea todo lo per- 
fecto que el tiempo de uso lo consknta. 

Reconocimiento preliminar del conjunio.— Empezareis por ver si 
el conjunto del coche os agrada, si la caja reune las comodidades 
y el numero de asientos que quereis; despues procurareis averiguar 
la causa por la cual el dueno se deshace de el, pero la causa ver- 
aP ho la que el os diga en la mayor parte de los casos. Levantad 
a cubierta del motor para ver el numero de cilindros que tiene ; 
si la ignicion es por acumuladores o por magneto; si el enfriamien- 
to es por bomba o por termosifon; *1 modo de efectuar el engrase. 
Observareis el estado de las cubiertas, etc., etc. ; en fin, cuantos 
atos, entre los cuales uno de los mas importantes es la marca, 
Pweden serviros de base para fijar, aunque solo sea aproximada- 
^ente, el valor del coche. Entonces ya podremos hablar del precio, 

> r si este cae dentro de lo que nuestro presupuesto nos permite gas- 
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tar, habra llegado el momento de hacer un reconocimiento minu- 
cioso de todas las partes del coche, y lo primero que interest es 
averiguar la fuerza en caballos que tiene el motor. 

Determination rdpida de la fuerza del motor. El procedimiento 
mas sencillo y mas rapido es el que da el grdfico de la figura 381, 
donde, sin necesidad de hacer ni siquiera una suma, se puede de- 
terminar.la potencia y el consumo de esencia en cuanto se conoz- 
can los siguientes datos : el diametro interior de los cilindros. la 
carrera del embolo y el numero de vueltas por minuto. 

El diametro interior de los cilindros ( alesage ) se toma en la li- 
nea vertical de la izquierda, y la carrera de los embolos ;esta re- 
presentada por las curvas que llevan la direccion ascendente , es- 
tas dos cantidades se expresaran en milimetros. El. numero de 
vueltas por minuto viene representado por rectas inclinadas y cu- 
yas inclinaciones son ya ascendentes o descendentes, segun que la 
potencia se calcule a mas o a menos de 1.000 revoluciones. fa rec- 
ta que representa las potencias a 1.000 revoluciones es la horizon- 
tal. Los valores de las potencias que buscamos se encuentran sobre 
esta misma longitud, y el consumo por bora sobre otra horizontal, 
que para mayor claridad se ha colocado por encima del mayor dia- 
metro interior que se les da a los cilindros. 

Un ejemplo aclarara mejor que nada la aplicacion de este cua- 
dro grafico. Supongamos que queremos averiguar cual sera la po- 
tencia de un motor cuyos cilindros tienen 120 milimetros de dia- 
metro interior, cuyos embolos tienen 180 milimetros de carrera y 
el numero de vueltas es 1.000 por minuto. En la vertical de la iz- 
quierda buscaremos el numero 120, y seguiremos por la horizontal 
que pase por el hasta encontrar la curva que corresponda a los 
180 milimetros de carrera del embolo; desde el punto de enctientro 
bajaremos una perpendicular a la recta de 1.000 vueltas, y el punto 
donde se encuentren nos dara un numero que, muy aproxiniada- 
mente, sera el de caballos del motor; en este caso, 12,8 caballos. ^ 

Pero sea el numero de vueltas mayor o menor que 1.000, se hara 
lo que indica el ejemplo siguiente: potencia de un motor de 160 
milimetros de diametro interior, 200 de carrera del embolo, giran- 
do a 900 vueltas (6 a 1.100) por minuto. Se hace lo mismo que 
antes; pero al llegar con la vertical a la recta de las 1.000 vueltas 
es preciso hacer lo siguiente: por el punto de encuentro se traza 
una recta inclinada en la direccion que siguen las dos mas P r °xj 
mas y se determina su punto de encuentro con la recta de 90° vue ' 
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tas (6 i.ioo); desde ese punto- se baja una perpendicular a la hori- 
zontal de i. ooo, y de ella tendremos el numero de caballos: 24,5 en 
este caso (6 30,4). 



I ara determinar el consumo de esencia bastara, tanto en uno 
c °mo en otro caso, referir a la recta horizontal del consumo el 
punto que indica el numero de caballos por una vertical, y tendre- 
mos gasto aproximado por defecto (figura 381). 
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Reconocimiento detallado de todos los elementos. — Una vez de- 
terminada la fuerza del motor, y siendo esta la que necesitamos 
para alcanzar la velocidad media que dcseamos, debemos proceder 
al reconocimiento minucioso de todos los elementos con la mayor 
escrupulosidad, puesto que de esto dependera que nuestro coche 
nos cueste mas o menos caro. 

Respecto a la caja , nos fijaremos en el estado de su pintura y 
del guarnecido, pues ambas cosas podrian tener necesidad de re- 
pararse y seria preciso descontar del precio que tiene el automovil 
el valor de tales reparaciones, para no pagar de mas. 

Como los bastidores pueden ser de tubos, de ntadera armada y 
de palastro cstampado, es necesario comprobar el estado dc solidez 
de sus partes. Si son de tubos, examinad el estado^ de las soldadu- 
ras y golpeadlos con una Have pequena para que el sonido os in- 
dique que no estan rotos. Si fuesen de madera armada, como esta 
algunas veces se hiende, observad minuciosamente esa grieta, su 
extension y profundidad, y rechazad siempre el coche si tuvieseis 
la menor duda respecto a la resistencia de este elemento. Suele pa- 
sar que estas grietas son tapadas con mastic, y la pintura lo tapa 
despues todo; esto, sin embargo, no debe pasar desapercibido, y lo 
notareis porque la pintura no conserva el mismo tono sobre la ma- 
dera que sobre el mastic fresco, y este, al secarse, se contrae y 
forma una pequena depresion. Cuando el bastidor sea de palastro 
estampado, podeis desde luego tener mas confianza; pero puede ha- 
ber ocurrido al vendedor un accidente que haya comprometido la 
resistencia de este elemento: por ejemplo, un choque contra un 
guardacanton, una pared o un arbol puede haber producido una 
torcedura de las partes delanteras del mismo, y como el palastro 
se endereza con facilidad, aunque no completamente, esto no podra 
apreciarse a simple vista, pero el tacto os lo denunciara; pasad 
suavemente el dedo y notareis un pequeho resalto, que es precisa- 
mente la arista de la torcedura, y puede ser, si esta ha llegado a 
ser.muy grande, que noteis escamas metalicas, que.se producen 
siempre en los comienzos de las fracturas y por el lado de la aris- 
ta. Puede ocurrir que, a pesar de esto, la solidez no se haya com- 
prometido; pero siempre estareis expuestos a que un segundo cho- 
que produzca la fractura. 

Las ballestas de la suspension pueden haber perdido algo de su 
fuerza y dejar que en las sacudidas el bastidor choque con los ejes; 
esto lo comprobareis, porque los ejes presentaran indudablemente 
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senates de los continuos choques ; medid la altura de todos los ex- 
tremos de las ballestas para comprobar que no hay ninguna que 
haya cedido mas que las otras; revisad los coscojos que las unen a 
las manecillas para ver si tienen huelgo, lo que daria lugar a su 
rapido desgaste y ademas produciria un ruido que resulta muy des- 
agradable. 

Los ejes, en lo referente a los elemerrtos de suspension, se re- 
conoceran por si, efecto de algun choque, han experimentado una 
flexion que hubiera dado lugar a un comienzo de fractura. El re- 
conocimiento se hara del mismo modo que para los bastidores de 
palastro; el tacto sera suficiente para acusar esa averia. 

El examen de las ruedas se reducira al del cubo ; y este sera muy 
distinto, segun que la rueda sea de rodamiento liso o de bolas. Una 
rueda de cubo liso esta sujeta a experimentar mas desgaste que 
una de cubo de bolas. Para darse una cuenta exacta de la existen- 
ce del desgaste debe comprobarse si existe huelgo lateral, y para 
esto lo primero que hay que hacer es levantar las ruedas por medio 
del gato, y en seguida suprimir el huelgo apretando la tuerca de 
manera que sin existir aquel la rueda gire libremene por el solo 
peso de la valvula del neumatico.- En esta situacion se coge la rue- 
da por dps rayos opuestos con las dos manos lo mas proximas po- 
sible a las pinas y se trata de hacer bascular la rueda. Si esta re- 
siste al esfuerzo sin experimentar el mejor juego, no existia huel- 
go; si el juego existe solamente en sentido vertical, cualquiera que 
sea la posicion de los rayos sobre que se haga el esfuerzo, el huel- 
go existiri por desgaste del cubo; si el juego se produce tanto en 
el sentido vertical coiho en el horizontal, entonces' el huelgo pro- 
viene de desgaste de los anillos de bronce. 

Cuando las ruedas sean de rodamiento de bolas es r necesario des- 
montarlas para darse cuenta de su estado y ver si las cajas de bo- 
las y los conos de ajuste est&n perfectamente tomeados, sin que 
en sus superficies aparezean aranazos ni picaduras, asi como tam- 
poco deben las bolas tener partes planas ni asperezas en sus su- 
perficies. 

Los neumaticos, cuyo valor puede llegar a representar el 20 6 
25 por 100 del automdvil, necesitan una inspeccion muy cuidadosa 
para determinar de un modo aproximado cual es el estado de uso 
en que se encuentran. 

Con este objeto dividiremos el reconocimiento en dos partes, a 
saber: examen de las cubiertas montadas y desmontadas y de la 



FlSlDACIONj 

IUANELO 

I'URRIANO 



— 440 


cama-ra de aire, y modo de reconocer cuando una cubierta ha sido 
reparada por medio de. una media luna aplicada en la forma que 
ya dijimos llamaban los franceses rechapage . 

El reconocimiento de las cubiertas montadas y desmontadas se 
reduce a la apreciacion de los siguientes defectos: Toda cubierta 
que ha rodado sobre el firme de los caminos presenta grietas y cor- 
taduras producidas por las piedras que encuentra al rodar por el 
suelo, y estas cortaduras pueden ser de dos clases : las primeras 
afectan solamente a la media luna, y no tienen ninguna importan- 
ce si sus dimensiones no son demasiado grandes; las segundas 
llegan hasta las telas y son muy graves, porque por la grieta o 
cortadura se filtrara la humedad, y pudriendo rapidamente las te- 
las, acabara por quedar- completamente inutilizada. 

La mayor parte de las cortaduras pertenecen al primer grupo, 
y para distinguir si no existe alguna que pueda ser clasificada en 
el segundo grupo es necesario desmontar el neumatico. Una vez 
hecho esto se podra conocer si la cortadura alcanza a las telas in- 
teriores o si solamente interesa la goma. 

• Aproximad -los talon es de la cubierta de modo que se abra la 
cortadura, y comprobad al tacto, introduciendo el extremo de un 
lapiz en aq'uella, si la presion del lapiz es -perceptible al dedo en ei 
interior de las telas. Si es asi, da* cubierta debe considerarse como 
inutilizada y no se debe exigir de ella un gran trabajo. Las telas 
que constituyen la armadura del . neumatico y a las cuales debe sn 
gran resistencia es T necesario que esten en perfecto estado de con- 
servacion, sin la menor serial de rotura ni de deformacion: una 
cubierta cuyas- telas no cumplan- con estas condiciones puede con- 
sid6rarse como inutilizada. . 

Las deformaciones de las cubiertas pueden pr.ovenir de dos cau- 
sas distintas : una es- k acumulacion de tierras o de polvo. Las ma- 
terias extrahas recogidas por el neumatico. penetran por las corta- 
duras y, comprimidas a cada .vuelta de la rueda, llegan a formal* 
casi siempre: en - los* costados abultamientos, cuyo grosor puede -pa- 
sar del de una nuez. Aunque su dureza es por lo general muy 
grande, puede su forma modificarse bajo la presion de los dedos o 
de un cuerpo duro, y esta deformacion persistira a causa de no ser 
elastica la materia que- las produce. 

La segunda causa son las hernias , que provienen de rotura- o de- 
bilidad en las telas: En ese caso la cubierta debe ser considerada 
como inutil. Estas son de grandes dimensiones, muy duras, y su 
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forma no puede ser modificada por presion sino durante el tiempo 
que esta se ejerce. 

La fonna de las primeras es mucho mas regular que la que pro- 
viene de uria rotura de las telas y sus dimensio'nes son sensiblemen- 
te menores. 

Si las dudas subsisten respecto al origen de la deformacion, se 
hace en el costado de ella un pequeno. orificio con un alfiler y se 
saca el polvo y la tierra que en ella existan, con lo cual disminuira 
de tamano muy rapidamente. 

Luando por haber rodado mucho un neumatico la media luna 
esta desgastada regularmente y las telas de la cubierta aparecen 
al descubierto a la mitad de la anchura de aquella que rueda sobre 
el suelo, es preciso decir que ,su duracior*. esta para terminar y que 
es necesario sustituirlo o aplicarle una media luna en caliente. So- 
bre esta ultima operacion ya dijimos lo conveniente y no lo vamos 
a repetir. 

£s de todo punto necesario comprobar el estado de los talones 
dci neumatico, pues si estan rotos o agrietados, o han experimen- 
tal so alguna cortadura, su resistencia esta muy comprometida y 
deben desecharse. Para hacer este reconocimiento hay que des- 
montarlos. 

.\especto a las camaras de aire hay que sacarlas para examinar- 
las, y el modo mejor de comprobar su estado, aparte del numero 
de reparaciones que tenga hechas, es inflarlas hasta un cuarto de 
kilogramo y sumergirlas en agua, y asi se comprobara si hay al- 
guna fuga. Despues de esto conviene repasar bien la valvula. 

El modo de-reconocer que las cubiertas han sido reparadas es 
por las senales que en ellas hacen los fabricantes a fin de evitar 
que las usadas puedan ser vendidas como nuevas. 

! ara los neumaticos Michelin es una R mayuscula grabada en 
cahente sobre la goma. 

I* ara los neumaticos Dunlop es un cuadrilatero, impreso tam- 
bien en caliente, en cuyo interior va una R mayuscula y un nu- 
fliero, que es el de la reparacion, en la siguiente forma : | ~^~V^Tg | . 
Estas dos marcas no se encuentran jamas en las cubiertas nuevas. 

' n los neumaticos Continental no existen marcas de ningun ge- 
nero en las camaras nuevas e imprime una R o C en las repa- 
ladas. Cuando sobre un neumatico de esta Casa se encuentra 
E, significa que, siendo el producto defectuoso, se vendio a 
ba jo precio. 
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Para hacer un examen minucioso del motor seria necesario des- 
montarlo, y esto siempre es costoso; por consiguiente, nosotros va- 
mos a exponer un procedimiento en el cual, sin desmontar y so- 
lamente por el oido y el tacto, podremos reconocer el estado en que 
se encuentran sus diferentes partes. 

Las partes del motor sujetas a desgaste son: los cojinetes del 
arbol motor, de las cabezas y pies de las bielas, los segmentos del 
embolo y las valvulas. 

El desgaste de los cojinetes del arbol motor es mas lento que el 
de las bielas, y estaran generalmente en buen estado, a menos que 
no se hayan calentado por un def ecto de la lubrificacion ; acci- 
dente muy raro hoy dia, que los motores se engrasan automati- 
camente^ 

El cojinete posterior es el que esta mas sujeto a desgaste a causa 
del peso del volante. Si estuviera muy desgastado, se percibiria a 
mano el juego del arbol al tratar de levantarlo, y si el desgaste 
fuese menor se comprobara poniendo aceite en la caja del arbol 
motor hasta el nivel de los cojinetes, viendose con que facilidad 
se escapa por este ultimo. 

Cuando el huelgo exista en las cabezas y pies de las bielas por 
consecuencia de un desgaste o de haberse aflojado las tuercas, el 
motor dejara bir un ruido metalico caracteristico, que aumentara 
si avanzamos el momento de la inflamacion. 

El desgaste de los segmentos unicamente lo conoceremos cuando, 
por exclusion de las demas causas que hacen disminuir la cora- 
presion, quede esta como unico motivo. 

Si la compresion fuese la normal, las valvulas estaran en per- 
fecto estado; si no es asi, desmontadlas y ved si en sus asientos se 
advierte algo que pueda causarlo. Es preciso repasar tambien las 
varillas que las ponen en movimiento y ver si hay desgastes en 
sus extremos que ocasionen un levantamiento menor que el que 
deben tener. 

Cuando la marcha del motor sea perfecta no es necesario repa- 
sar el carburador, pues aquella es la mejor prueba de que este 
funciona perfectamente. 

Respecto a la ignicion, conviene hacer lo siguiente : medid las 
pilas por si estuviesen agotadas y os fuese preciso comprar una 
bateria nueva; ved si los acumuladores tienen las placas intactas, 
si faltan pedazos en alguna, si los depositos estan rotos y dejan 
escapar el agua; comprobad el estado de todos los casquillos; ob-. 
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servad si la bobina se halla intacta, si el distributor no tiene 
juego, si el desgaste de la punta de platino es muy grande y si la 
canalizacion esta en buen estado. Si la inflamacion es por magneto, 
hacedla funcionar para comprobar la energia de la corriente pro- 
ducida y observad si el eje tiene juego y si alguna de las laminas 
de los imanes estuviese rota; esto ultimo, aunque no impide el 
iuncionamiento de ella, la deprecia; examinad atentamente la 
transmision de la dinamo. 

La ciiculacion .de agua exige la inspeccion del radiador, com- 
probando su hermeticidad y su suficiencia: de los tubos, fijandose 
en su estado y en las reparaciones que hayan sufrido; de la bom- 
ba, observando si existe o no juego en su eje, y, en general, si lo 
que dijimos al tratar de las averias que pueden experimentar ocu- 
rre en ella. 

Despues de esto pasaremos al embrague, en el cual observare- 
mos el estado del cuero; si esta desgastado es que el coche ha 
prestado largo tiempo de servicio o que el embrague funciona mal. 
Verificad su funcionamiento y ved si sus enlaces estan formados 
'.le varillas fileteadas, para disminuir el juego que en el pueda pro- 
ducirse. Examinad despues el cono macho, generalmente de alu- 
minio, si esta roto o no. Ademas el cono macho qo debe tener juego 
lateral; para ver esto hay que desembragar y tratar de imprimirle 
ese movimiento, y si existe entrara excentrico en el cono hembra 
y el embrague se hara muy bruscamente. Repasad el muelle del 
embrague y las cajas de bolas que pueda haber en su eje. 

La caja de velocidades debe abrirse para dejar al descubierto el 
mecanismo del cambio. Una vez hecho esto es necesario examinar 
los engranajes y ver si sus dientes presentan senales de desgaste, 
cambios de forma o roturas; si las ruedas dentadas estan perfecta- 
mente fijas al eje; si las garras de la toma directa de la ultima ve- 
locidad estan en buen estado, y si los arboles tienen o no juego, lo 
cual se conocera moviendolos a mano en todos sentidos. 

El examen del diferencial y de la transmision a las ruedas lo 
dividiremos en dos partes, segun que sean coches de cadenas y 
coches de cardanes. 

En casi todos los carruajes de transmision por cadenas, el dife- 
lencial forma parte de la caja del cambio de velocidades y se en- 
cuentra en el interior de esta. Sus coronas dentadas y sus pinones 
satelites estan generalmente encerrados en dos casquetes semiesfe- 
ncos, los cuales tienen algunas veces agujeros destinados a facili- 
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tar la lubrificacion y que permiten inspeccionar el interior sin 
desmontar nada. Si es asi, sera muy sencillo comprobar el estado 
de los engranajes del diferencial, y ver, haciendo moverse una 
rueda a derecha e izquierda, despues de elevar el coche por el 
cric, si los dientes de los pinones tienen demasiado juego. 

Si los casquetes en que se encuentra metido el diferencial estan 
cerrados hermeticamente, es imposible ver en su interior, y en- 
tonces se operara del siguiente modo : para comprobar si existe 
algun juego anormal entre los distintos elementos del diferencial, 
lo que seria prueba evidente de desgaste, se introduce una cuna 
de madera, y de ningun modo de metal, entre los pinones. del 
cambio de velocidades que esten en contacto a fin de inmovilizar 
el arbol secundario ; si el carruaje tuviese la ultima velocidad en 
toma directa, se acunan los engranes del arbol secundario, se le- 
yanta con el cric una sola rueda, en cuya -posicion la rueda esta 
inmovilizada, y teoricamente no puede experimentar ningun mo- 
vimiento de giro; sin embargo, describe un arco de circulo que 
depende del juego de. la transmision y que en los carruajes muy 
usados llega a 45 0 . La amplitud de este giro nos servira para juz- 
gar del estado de la transmision desde el cambio de velocidades 
hasta las ruedas, y es necesario buscar la causa de ese juego y las 
proporciones en que contribuyen a el cada una de las partes. Se 
empezara por inspeccionar la cadena, y despues de acunar el pi~ 
non con un pedazo de madera, se vera el movimiento que se le 
puede dar a la rueda y que provendra del- desgaste de aquella, y 
mas* ra-ramente del que puedan haber experimentado los dientes 
de k rueda o del pinon. Despues se pasara. a examinar la trans- 
mision entre el diferencial y los pinones de las cadenas, que pue- 
den estar unidos invariablemente al eje, por ser de una sola pieza 
el arbol y los pinones, en cuy6 caso no puede haber desgaste de 
ningun genero en esta parte. Pero pueden estar unidos los pinones 
al arbol por. una junta cardan, y entonces es necesario que veamos 
estas juntas, pues pueden haber sufrido ^un rapido desgaste a cori- 
■secuencia de la falta de lubrificante, y cuando de su examen sa- 
quemos la consecuencia de que en esas juntas hay un juego de 
cuatro o cinco milimetros, es necesario reemplazar el arbol. 

El examen del diferencial de los coches de cardanes es necesa- 
rio hacerlo como hemos dicho antes para el caso de que no se pue- 
da ver sin desmontar el estado de sus pinones y coronas, que en 
estos carruajes es aquel elemento inaccesible y el desmontarlo ope- 
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racion complicada. En estos o en casi todos los coches de carda- 
nes, el diferencial esta unido al eje posterior y enlazado al me- 
canismo del cambio por un arbol con junta cardan, y no debe des- 
cuidarse la visita a todas estas juntas por la facilidad de su des- 
gaste. 

Las cadenas, en general, se desgastan muy lentamente, y lo mis- 
mo ocurre a las ruedas y pinones donde engranan, y cuando se 
observe en los dientes de los pinones algun desgaste, podra decirse 
que el coche ha rodado mucho o que las cadenas han sido mal 
cuidadas. 

Los frenos pueden desgastarse, y efecto de ese desgaste llegan 
a romperse; se vigilara especialmente en lo que se refiere a sus 
transmisiones, para evitar que puedaii dejar de funcionar en el 
momento mas.preciso. La direccion se examinara ateiitamente en 
todo carruaje de ocasion, no tanto desde el punto de vista de lo 
que pueda costar su reparacion, sino poi la seguridad de los via- 
jeros. 

El volante puede tener juego, y este provenir del desgaste na- 
tural entre el tornillo sin .fin y el sector; pero esto no tendra gran 
importancia mientras no exceda de uno a medio centimetro. Se re- 
pasaran los resortes de la rotula de la biela longitudinal, por si se 
hubieran debilitado demasiado, y se vigilaran las demas articulacio- 
nes con el cuidado necesario para todas aquellas cosas de que 
puede depender nuestra vida. 

Precio . — Es bastante dificil de dar reglas fijas, pues dependera 
del estado de los distintos elementos. Sin embargo, refiriendonos 
a un coche perfectarriente entretenido y cuidado, que no haya ex- 
perimentado accidente grave de ningun genero, y que su dueno 
se quiere deshacer de el por cualquier causa, se puede decir: que 
al final del primer ano de uso el coche ha perdido el 20 por loo 
de su valor, y despues, por cada ano de uso, el 10 por 100. En 
esta depreciacion no se tiene en cuenta mas que el uso corriente; 
si los neumaticos estuviesen en muy mal estado seria preciso re- 
bajar del valor del- coche el coste de los nuevos, y asi sucesivamen- 
te iriamos haciendo si los demas elementos necesitaran sustitucion 
o reparacion. 
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Dei mono de oonaucir el coelie durante la marcfia. 

Primeras salidas. — Un automovil se aprende a guiar en muy 
poco tiempo; sin embargo, es preciso, para que la teoria surta sus 
efectos, que vaya acompanada de la practica; porque ni la teoria 
basta por si sola, ni la practica debe ir en absoluto desprovista de 
teoria; con una y otra, en la proporcion conveniente, se formara 
un buen conductor. 

Por esta razon recomendamos que las primeras salidas se hagan 
acompanados de una persona que conozca bien el manejo y la 
teoria del automovil. Conviene dejar el volante al profesor y pre- 
guntarle sin recelo alguno el por que de hacer tal o cual cosa, y 
asi, poco a poco, iremos acostumbrandonos a los ruidos que pro- 
duce nuestro motor cuando la marcha es regular y perfecta, por- 
que hacer el oido a ellos es una de las cosas que mas os han de 
facilitar la perfecta conduccion del coche. 

Cuando ya sepais el tiso de cada uno de los elementos de con- 
duccion sin dudas ni vacilaciones, podeis lanzaros a guiar el co- 
che; entonces ocupareis el sitio del profesor. A vuestro lado ira la 
persona practica que os acompano en las otras salidas, y, antes de 
hacer nada, consultadle para no exponeros a que vuestros pies y 
vuestras manos no obedezcan, en la forma que quisierais, los man- 
datos de la voluntad. 

Vuestro aprendizaje tendra lugar eh plena carretcra , jamas en 
paseos ni calles . Dejad que el profesor lleve el coche desde el ga- 
rage hasta las afueras de la poblacion; elegid primero una carre- 
tera de poco transito, y una vez en ella, cuando no haya miedo de 
que vuestra falta de costumbre os haga subir por las aceras y tro- 
pezar con los coches y convierta vuestra primera conduccion en 
una carrera de desdichas, cuyo final sera la comisaria o la casa de 
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socorro, ya podeis empezar a aprender el mane jo de los elementos 
de direccion y conduccion. 

rJ profesor habra hecho detener el coche y partireis de la posi- 
tion- de reposo. Empunad el volante, pero no con fuerza, porque 
os cansariais inutilmente, sin conseguir ningun fin practico; la 
palanca del cambio de velocidades estara en el punto muerto; es 
decir, que no habra ningun pinon en contacto. iQuereis marchar 
hacia adelante? Pues es preciso que pongais los engranajes de 
primera velocidad en contacto, y para conseguir esto he aqui las 
operaciones que tendreis que hacer: primero, desembragar con cl 
piCj segundo, llevar la palanca del cambio a la posicion del sector 
que corresponde a la primera velocidad , y tercero, embragar. 

I aia desembragar apoyareis el pie en el pedal de desembrague, 
y poco a poco, muy despacio, ireis apretandolo hasta que haya 
descendido todo lo que pueda, lo cual notareis porque el pedal no 
cede al empuje de vuestro esfuerzo; mantenedle perfectamente 
apietado, y cogiendo la palanca del cambio con la mano a cuyo 
alcance este, sin que la otra abandone el volante de direccion, 
dadle a aquella el movimiento conveniente para poner la primera 
velocidad ; hecho esto, que seguramente la primera vez necesitara 
•el auxilio del profesor, podeis comenzar a embragar , para lo cual 
no levantareis el pie de pronto,- sino que ireis disminuyendo la 
presion que ejerceis sobre el pedal de un modo lento y progresi- 
vo; asi notareis, en seguida que las superficies del embrague se 
hail puesto en contacto, que comienza el movimiento de avance del 
coche con mucha suavidad y sin las sacudidas bruscas que ocasio- 
naria el abandono rapido del pedal. 

Ya estais en marcha, y mientras os contenteis con ir a esa velo- 
cidad no debeis ocuparos mas que de llevar cl coche, moviendo el 
volante de izquierda a derecha o inversamente, segun sea el sitio 
hacia donde deba dirigirse el vehiculo. 

Debemos hacer una recomendacion para evitar desde el princi- 
pio vicios en la direccion y conduccion que puedan ser causantes 
de paradas involunt arias. Una vez embragado el motor, quitad cl 
pie del pedal. En . general, no conviene colocar los pies sobre los pe- 
ddles mas que en el momento preciso de entrar en juego los ele- 
tncntos que por ellos se mandan. No se crea que esta recomendacion 
cs caprichosa, no; existe un motivo, y es el que vamos a exponer. 
Si se trata del pedal de desembrague, el solo peso del pie, sin con- 
tar con otras causas, basta para que las superficies no se adapten 
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con perfeccion y rozando una sobre otra puede producir mas o me- 
nos rapidamente el desgaste del cuero y su inutilizacion completa, 
cuando el calor que desarrolla el rozamiento pueda quemarle. Si 
nos referimos a los frenos maniobrados por el pedal, una presion 
por pequena que sea, ejercida sobre este, puede producir que las 
superficies rocen sin llegar a apretar; el freno se calentaria, y 
puede llegarse hasta el recalentamiento de los ejes por el continue* 
rozar de ambas superficies. 

La marcha a primera velocidad no nos satisface, queremos ir 
mas deprisa ; es decir, vamos a cambiar de velocidad . Lo primero 
sera colocar el pie sobre el pedal de desembrague y apretar poco 
a poco hasta conseguir desembragar por completo; mover despues 
la palanca del cambio hasta que esta encaje en la muesca cor- s- 
pondiente, y, por ultimo, embragar, siguiendo las mismas reglas que 
antes dijimos. 

Sucesivamente iremos aumentando la velocidad hasta conse- 
guir guiar el coche a todas las velocidades, y acostumbrarnos a 
salvar los pequenos obstaculos con serenidad y sangre fria. 

Cuando queramos disminuir la velocidad tendremos que reali- 
zar las mismas operaciones que para aumentarla : desembragar, 
cambiar y volver a embragar, siguiendo las mismas reglas que an- 
tes deciamos. 

Hemos dicho que no debiamos poner los pies sobre los pedales 
mas que en el momento preciso, y ahora, a esa regia general de 
buena conduccion afiadimos otra que les sera muy necesaria a los 
conductores noveles: no cambiar la velocidad sin haber desembra- 
gado por completo , ni embragar sin estar la palanca en la muesca 
que se quiera; ambas cosas pueden producir averias de importan- 
cia en los engranajes del cambio, rompiendo o estropeando sus 
dientes. 

Para detener el coche se desembragara el motor, se llevara la 
palanca de cambio al punto de desembrague o punto muerto, y se 
frenara hasta conseguir la parada del automovil. 

Respecto al empleo que pueda hacerse de los frenos, tanto el 
que obra sobre el diferencial como el que actua sobre las ruedas 
posteriores, es menester usarlos con las precauciones necesarias, a 
fin de evitar su recalentamiento o inutilizacion. 

Todo cuanto hemos dicho respecto a la conduccion del coche 
se refiere a suponer: primero, que el motor estaba en movimiento 
cuando hemos ocupado el sitio del conductor, y segundo, que ei 
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perfil de la carretera -era de tal naturaleza, que no teniamos nq- 
cesidad de tocar ni a las manecillas que puede haber en el .volan- 
te. ni al pedal acelerador. Pero a medida que vanios adquiriendo 
practica en el manejo del coche iremos aumentando las longitudes 
recorridas, y por consiguiente, nos sera menester conocer el em- 
pleo de los demas elementos de conduction. 

Supongamos que sobre el volante de direction existen dos ma,- 
necillas (fig. 274) P y F, y vamos tambien a suponer que parti- 
mos de la position de reposo, despues de una parada prolongada. 
La primera operation para poner en movimiento el coche es hacer 
arrancar al motor, para lo cual es necesario abrir la Have de la ga- 
solina , establecer el circuito por medio del cortacircuitos ; llevar la 
palanca P que gradua la admision de la mezcla gaseosa en los cilin- 
dios al punto para el cual la cantidad de gas carburado que pene- 
tra en cada cilindro sea maxima, y colocar la palanca P' del avan- 
cc y retar do *de la inflamacion en el punto medio de su recorrido 
para que la chispa se produzca en el momento de llegar el embolo 
a su punto muerto. Una vez hecho esto hay que dar unas vueltas 
a la manivela o hacer funcionar el aparato de arranque automati- 
co. En cuanto el motor se pone en rnarcha se corre la manecilla 
de los gases para disminuir la admision. Sentado el conductor en 
,su asiento maneja el pedal de desembrague y la palanca de cam- 
bio, en la forma que dijimos, y el automovil comienza a avanzar. 

Para conseguir un aumento en la potencia del motor puede el 
conductor maniobrar la manecilla de la admision de gas, dejando 
penetrar en cada cilindrada mayor cantidad de mezcla explosiva, 
mover la manecilla de avance adelantando la inflamacion y apre- 
tar el pedal de aceleracion. 

perfecto manejo de las dos manecillas que existen sobre el 
volante, siendo muy sencillo, requiere, sin embargo, algo de prac- 
tica para conseguir una rnarcha regular y perfecta del motor. 
Despues* de unas cuantas salidas, sereis capaces de guiar vues- 

k , ! ° coc ^ e > y entonces .es cuando comienza el verdadero apren- 

dizaje. 1 

Antes de la partida. — Se comenzara por examinar con detencion 
as diversas partes del motor, y hay que cerciorarse de si hay fu- 
^ cls ’ es ^ ec i r > si las valvulas y las juntas son perfectamente estan- 
cas. Para asegurarse del cierre hermetico de las valvulas es preci- 
se hacer que gire la manivela de arranque, despues de embragada 
a arbol del motor, muy lentament.e hasta que ehcontreis .una re- 
Samaniego.— Automoviles— 29 
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sistencia notoria si el motor es de un solo cilindro, dos si es de 
dos, y asi sucesivamente. Estas resistencias deben ser muy ener- 
gies; si, por el contrario, son faciles de veneer, es que las valvu- 
las estarian sucias y, no adhiriendose perfectamente sobre su asien- 
to, dejarian escapar el gas comprimido por el movimiento del etn- 
bolo. Entonces es necesario desmontar las valvulas y repasarlas, 
como ya hemos dicho al tratar de las averias y entorpecimientos 
del motor. Si efectuado este trabajo y montadas de nuevo las val- 
vulas la compresion no es todavia perfecta, se debe dar una vuelta 
con la Have a todas las tuercas de apriete de juntas, tales como 
las de las bujias, las de la culata, los tapones de las valvulas, et- 
cetera etc. Volved otra vez a girar la manivela de arranque, y 
si todavia la compresion no alcanza el valor que debe tener, es que 
hay juntas que producen fugas. Se puede oir el silbido producicio 
por el escape de gas en el momento de la compresion, y este sil- 
bido nos revelara el punto de la fuga. 

En el caso en que no se oiga este ruido caracteristico, la llama 
de una cerilla paseada alrededor de las juntas indicara, por sus os- 
cilaciones o porque se apague de pronto, el punto donde tienc lu- 
gar el escape. Entonces es preciso desmontar esa junta, quitar el 
carton de amianto que en ella existe y reemplazarle por otro nue- 
vo, lo que no es siempre muy facil para el principante. 

Despues de haberos asegurado de que la compresion es perfecta 
en el motor, conviene examinar el carburador. Es una buena pre- 
caucion purgarlo, para lo cual se desatornilla el tapon que tiene 
en su parte inferior el nivel constante y se deja correr la esencia 
vieja que pueda contener el deposito. Sin embargo, es todavia me- 
jor desatornillar la tapa del carburador, quitar el flotador, absor- 
ber la esencia con una esponja pequena y abrir la Have de la tu- 
beria de esencia para convencerse, por el cliorro de esencia que 
gale, que no hay obstruccion en el conducto, cerrar la Have de 
esencia y volver a montar el carburador. 

Con la ignicion electrica ved si las puntas de vuestras bujias 
estan perfectamente limpias y se encuentran a la distancia nece- 
saria (casi un milimetro) ; que los contactos del distribuidor v ' e 
interruptor esten bien limpios, y que en las bobinas del interrup- 
tor automatico este se encuentre perfectamente reglado. Exami- 
nad tamtbien todos los casquillos, a los cuales se unen los bilos 
conductores, y lo mismo las pilas o acumuladores, que deberan 
estar llenos de liquido con la densidad adecuada. 
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Pasemos despues al examen de los resortes de las valvulas de 
admision y de escape y todos los demas que pueda haber. Si algu- 
no os pareciese de poca energia, no titubeeis y cambiadle; es un 
gasto pequeno, que os evitara largas paradas en medio del cami- 
no, en caso de que no funcione como debe. Por ultimo, llenad de 
agua el deposito del radiador, de esencia el deposito de combusti- 
ble, y de lubrificante los depositos de esta sustancia: observad si 
en la caja del motor no hay exceso de aceite. 

Ahora podeis tener la certeza de que vuestro motor esta en per- 
fecto estado de funcionamiento. • 

Terminado el rapido examen del motor, pasaremos a los demas 
elementos. En las transmisiones por engranajes se enlucen con un 
pincel impregnado de grasa negra cauchotada las ruedas dentadas; 
si las ruedas dentadas estuviesen encerradas en una caja, se llena 
esta en sus 2/3 de oleonafta o de grasa consistente, y de este modo 
no tendreis que ocuparos de su lubrificacion durante dos o tres se- 
manas. La caja que contiene el diferencial debera llenarse de gra- 
sa amarilla consistente. 

Poned un poco de aceite o de grasa consistente en todos los 
cojinetes, incluso los de las ruedas, y algunas gotas de aceite en 
la direccion. Pasad en seguida a las cadenas y limpiadlas con un 
cepillo muy fuerte enipapado en petroleo; despues engrasad cada 
eslabon con una aceitera. Un sistema muy de recomendar para el 
engrasado de las cadenas consiste en sumergirlas en un bano de 
sebo f undido despues de bien limpias. Dejadlas algunos minutos en 
este bano y el sebo liquido penetrara por todas las articulaciones ; 
sacadlas y dejadlas enfriar, y quitad el exceso que pudieran tener. 

Los frenos deberan estar cuidadosamente regulados. Para que 
los frenos esten perfectamente dispuestos a funcionar sera preciso 
que su separacion de los tambores sea la precisa, ni mayor ni me- 
nor, y que no tenga ni grasas ni aceites en las superficies de con- 
tacto. Una ultima cosa nos queda, y es cerciorarnos del cierre her- 
metico de las valvulas de los neumaticos. 

El perfecto conocimiento y el buen entretenimiento de un co- 
che evitan la mayor parte de las paradas involuntarias. 

Precauciones de todo conductor durante la marcha. — Dejando 
a un lado la prudencia , condicion mas que necesaria para todo con- 
ductor, vamos a dar, sobre todo a los principiantes, algunos conse- 
jos generales, que deberan seguir durante su marcha. 

El conductor ira atento a los cruces de los caminos , sobre todo 



I UNDACION 

JlJANl-LO 

TURRIANO 



— 452 


si estan en un descenso, para evitar choques que pueden tener fu- 
nestas consecucncias, y para ello, cuando llegue a las proximida- 
des del cruce, desembragara y hara sonar varias veces la trompa 
para advertir su llegada; cuidara tambien de los caballos y mnlas 
que, asustandose al paso del automovil, se colocan atravesados en 
el camino en el momento preciso de cruzarse con ellos; de las 
personas que, perdiendo la serenidad al ver venir un automovil, se 
aturden y se precipitan poco menos que bajo las ruedas; en estos 
dos ultimos casos lo mas prudente es detener el coche o disminuir 
su velocidad por todos los medios que el conductor tenga a su al- 
cance. Hay que tener en cuenta que las carreteras y las dalles no 
estan hechas para el uso exclusivo de los automoviles, sino que tie- 
nen que transitar por ellas carros, ganados, personas, etc., etc., y 
no es logico que el afan insano de llegar ;//tres minutos antes! H 
nos haga ir causando desgracias y llevando en pos de nuestro co- 
che una estela de maldiciones que preparan muy mal camino al 
automovilista que nos siga por esa carretera. Por esta razon no 
nos cansaremos de aconsejar iniicha prudencia , y es preferible 11?- 
gar quince minutos mas tarde que no tener que reprocharnos una 
desgracia causada por el vertigo de la velocidad. 

Cuando llegueis a una pendiente, para evitar que vuestro ca- 
rruaje pueda aumentar de velocidad de un modo alarmante, hay 


que desembragar y actuar sobre los frenos, pero no por una ac- 
cion continua, sino por pequenos intervalos, y de este modo im- 
pedireis que se caliente. Si el descenso fuese muy prolongado, su- 
primid la entrada de mezcla explosiva en los cilindros por medio 
de la manecilla de gas que hay sobre el volante y dejad el motor 
embragado; la compresion hara la accion de un freno y tendra la 
ventaja de economizar esencia. El mismo efecto del freno lo conse- 
guiriamos suprimiendo la inflamacion, pero tendriamos un ^asto 
inutil de combustible. 

Si, por el contrario, en lugar de descender tuvieramos que su- 
bir una rampa, podra ocurrirnos lo siguiente : que la inclinacion de 
la rampa sea tal que la podamos subir sin cambiar la velocidad; 
en este caso nos limitaremos a hacer al motor aumentar de potcn* 
cia por cualquiera de los medios que esten a nuestro alcance, } ( ■ 
mas comun sera utilizar el pedal acelerador. Pero cuando el cam- 
bio de velocidad se imponga por lo fuerte de la subida, la dificul- 
tad estriba solamente en cambiar a tiempo, esto es, en pasar de 
una velocidad a otra menor sin que el motor tenga que hacer cl 
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esfuerzo de arrancar en medio de la cuesta, lo que no siempre po- 
dra hacer. Cuando se conozca que, en efecto, se ha retrasado el 
m omen to de cambiar, hay que hacer el embrague despues del 
cambio sobre el motor acelerado. Es, por tanto, preferiblc cambiar 
de velocidad antes que despues, y en el momento de hacerlo es 
precisamente en lo que consiste que con el mismo aulomovil pueda 
un conductor experimentado y practico hacer subir en segunda ve- 
locidad las cuestas que un principiante tiene que subirlas en pri- 
me ra. 

Cuando os detengais por cierto tjempo, media hora o una hora. 
comenzad siempre por cerrar la Have de paso de la esencia al car- 
burador, despues llenad de agua el deposito, pero sin vaciar la que 
hay en el, porque es una precaucion completamente imitil. De to- 
das maneras, es preciso completar la provision de agua de enfria- 
miento cada tres o cuatro horas, segun el modelo del ccche. 

En seguida cortad el circuito de ignicion,. lo cual podeis hacer 
de varios modos, segun el sistema. 

Antes de volver a emprender la marcha, examinad rapidamente 
si todos los engiasadores tienen lubrificante; dad algunos golpes 
con la bomba de ellos, a fin de que el engrase sea mayor; reanude- 
se la inflamacion y abrid la Have de esencia. 

Puede suceder que en invierno el arranque del motor cuestc mu- 
cho trabajo por efecto de la baja temperatura del combustible, y 
el unico remedio de esta es echar agua caliente sobre el deposito 
para facilitar el desprendimiento de gases inflamables. 

Al final de la jornada diaria se debe proceder como eh las pa- 
radas momentaneas: desembragar, llevar la palanca de cambio al 
punto muerto, cerrar la Have de paso de la esencia y cortar el cir- 
cuito electrico. Una vez detenido el coche, se deben echar uuas go- 
tas de petroleo en los cilindros, a fin de evitar que los segmentos 
se peguen a las paredes de aquellos. Se cierra la caja de utiles con 
un candado y se llena el deposito de esencia, teniendo cuidado de 
filtrar el liquido a traves de una tela colocada en el embudo. 
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Description de algunos tipos de antomoviles. 


Automoviles “Ford” — La Sociedad “Ford Motor Company”, de 
los Estados Unidos, construye un tipo unico de bastidor completo 
con motor de 14/20 HP. 

El material empleado en la fabricacion de este coche es casi ex- 
clusivamente el acero al vanadio. 

El bastidor (fig. 382), de palastro de acero al vanadio, esta for- 
mado por un cuadro rectangular y dos triangulos de tubos de ace- 
ro opuestos por el vertice, el cual se encuentra proximamente en 
el centro de aquel. Estos dos triangulos estan unidos a los ejes di- 
rector y motor que les sirven de bases. . 

El motor (fig. 383) es de cuatro cilindros verticales y tiene 95 
milimetros de diametro interior y 102 de carrera, dando una po- 
tencia de 14/20 HP para arrastrar los 650 kilogramos de peso que 
tiene el coche. 

Las culatas de los cilindros y la envolvente para la circulacion 
de agua estan fundidas en una sola pieza para los cuatro, pudiendo 
separarse del resto con mucha facilidad y rapidez para dar acceso 
a las valvulas, a los cilindros y a los embolos. 

Las valvulas de aspiracion y escape estan colocadas al mismo 
costado del motor, accionadas todas ellas por un solo eje, que re- 
cibe su movimiento del cigiienal, y encerradas para amortiguar el 
ruido, lo que hace al motor ser muy silencioso. 

La caja del arbol motor es de acero estampado y se prolonga 
hacia la parte posterior del bastidor, formando la inferior de la 
caja ( carter ) de la transmision, que encierra el cambio de veloci- 
dades, el embrague y el volante. 

De este modo se encuentran todos los mecanismos en una misma 
caja y engrasados por el mismo bano de lubrificante. 
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El volante (fig. 384), colocado detras del motor, esta utilizado 
como elemento movil de una magneto, y en virtud de unos arro- 
llamientos que se ven en la figura se suprime el peso muerto de 
la maquina generadora de electricidad, convirtiendole en 
gulador del movimiento. El cigiienal, el arbol de excentricas 
el movimiento de las valvulas y las valvulas y las bielas son 


Fig. 382. 


acero al vanadio, estampado y sometido a un tratamiento especial. 

El arbol de excentricas es de una sola pieza, con las ocho levas. 

La transmision esta constituida por una junta cardan, ^ que re- 
cibe su movimiento del cambio de velocidades, el cual esta forma- 
do por un multiplicador de engranajes rectos, que peyniten dos 
velocidades hacia adelante y una hacia atras. 

Por la simple regulacion de la admision de gas se obtienen cam- 
bios de velocidades desde los 4 6 5 kilometros-hora hasta los 70. 
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' El embr^gue es 
de aeeite." - 


de discos multiples de acero sumergidos en bano 




la mezcla se consigue por bujias y magneto 
ion, - construlda sobre la periferia del volante, 


Fig. 384. 

cuyo menor movimiento de 
co rr rente de suficiente 
muy -potente. 
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El enfriamiento se obtiene por agua, la cual circula en virtud 
del principio del termosifon, pasando del motor a un radiador de 
gran superficie, auxiliado por la corrierte de un ventilador. 

El carburador es automatico y de nivel constants, regulandose; 
segun las necesidades, por un tornillo colocado al alcance de la 
mano. ‘ 

La lubrificacion se consigue por un sistema seguro y sencillo. No 
utiliza ni bomba ni disposicion para inyectar el aceite a presion, 
ni mecanismo de ningun genero ; es el volante, que ya se emplea 
como magneto, el que cumple igualmente el 'oficio de distributor, 
de lubrificante, y que por su rotacion arroja el aceite en los con- 
ducts que alim-entan todas las partes que .deben ser engrasadas. 

La direccion es irreversible ; la suspension,' por ballestas de ace- 
ro al vanadio, dispuestas transversalmente' a la marcha; el deposito 
de esencia es cilindrico y esta colocado transversalmente al basti- 
dor; su capacidad, 35 litros. 

El automovil Panhard-Levassor de 16 HP. — El modelo que va- 
mos a describir ha sido construido durante la guerra por la fabri- 
ca decana del automovilismo f ranees. - 

El motor se compone de cuatro cilindros de 85 milimetros de 
diametro y 140 de carrera, y es del tipo Knight,, es decir, sin val- 
vnlas, segun puede verse en la figura 385. Todos los cilindros es- 
tan fundidos* constituyendo un bloque D, y estan cubiertos por una 
camisa de agua unica. 

La picza de las culatas E se levanta, .como es corriente en todos 
los.motores Knight. 

La distribucion se verifica segun explicamos al estudiar los mo- 
tores sin valvulas. El arbol L de las bieletas de las camisas N recibe 
el movimiento de una cadena silenciosa. 

Los pistones H son de aluminio y lie van hasta cuatro segmen- 
ts h. ' 

El engrase es muy ingenioso, pues se verifica sin bomba y or- 
gano especial. El carter inferior A forma cuatro compartimientos, 
segun muestra mas detalladamente la figura 386. Gada biela G 
(%• 385) esta provista de una cucharilla que se introduce, cada 
vez que baja, en el aceite que llena el referido carter, y coge una 
cantidad suficiente para engrasar el code correspondiente del ci- 
giienal F. Ademas, lanza el aceite sobre las paredes del carter su- 
perior B. 

Como muestra .la figura 386, el lubrificante proyectado por la bie- 
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la numero 4 (la de la derecha) escurre par un piano inclinado G, 
que lo deja caer en el compartimiento de su izquierda, de donde 
lo recoge la biela 3 para dejarlo caer sobre G', que, a su vez, lo 
escurre en el compartimiento numero 2, cuya biela lo lanza para 
que luego caiga sobre G", y de ahi al compartimiento numero 1. 
Despues de haberlo recogido, por iiltimo, la biela numero 1, cae 



por una gargola F en un embudo E, cuyo tubo esta calibrado para 
no dejar pasar mas aceite que el necesario para la marcha lenta 
del motor. El exceso se desborda. y cae en el deposito A, que esta 
adosado al cuerpo del carter superior del motor. El aceite que re- 
cibe E pasa de nuevo por el tubo I al compartimiento numero 4. 

Cuando se acelera la marcha del motor pasa del deposito A, a 
este ultimo compartimiento una cantidad suplementaria de aceite 
al levantarse el puntero-valvula G (fig. 387) que recibe el movi- 
miento de la palanca H, enlazada. con el pedal del acelerador. El 
aceite que deja escapar G del deposito A se filtra previamente al 
pasar por la tela metalica que rodea al puntero, y se reune en el 
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tubo I con el aceite que cae por el embudo E. La pata derecha de 
enlace del motor ‘ con el bastidor constituye tambien, como puede 
verse en la figura, un deposito suplementario de aceite, que comu- 
nica con el A citado por un tubo horizontal. 

El deposito de gasolina esta colocado en la trasera del coche. La 
gasolina llega al carburador por la presion que produce un pe- 



de bieletas. 

Por si esta bomba no funcionase debidamente, hay una deriva- 
tion auxiliar, que termina en un grifo, donde se puede enchufar 
el racor de la bomba de inhar neumaticos. 

Como en todos los modelos de Panhard, el motor, el embrague 
y la caja de velocidades forman un bloque rigido y cerrado, que 
asi sustrae de las deformaciones del bastidor a los organos que lo 
forman, y conserva la absoluta alineacion de la linea de arboles. 

Dicho bloque va suspendido del bastidor por tres puntos. Estos 
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son las dos -patas delanteras del motor y una rotula T (fig. 389) 
concentrica- con- el arbol y que esta suspendida en el travesero E 



del bastidor. Tal disposicion es irreprochable desde el punto de 
vista mecanico. 



El embrague (fig. 389) es de platillo unico, constituido por un 
disco de fibra j, solidario del arbol primario de la caja de cambios, 
mediante el. platillo h, y que resulta apretado, bajo la accion de 
varios. muelles /, entre .dos coronas de fundicion d, solidarias del 
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volante b del motor. En el momento del desembrague, las palan- 
cas g, actuadas - por el manguito m y el pedal corf espondiente, 
echsn hacia atras la corona d y queda libre el platillo h. Esta se- 
paracion la facilitan los pequenos pistones q } provistos de mue- 

lles n. 

El cambio de veldcidades (fig. 389) da lugar a cuatro de estas 
hacia adelante y una hacia atras, mediante dos trenes corredizos 



G y H. Prcsenta la particularidad interesante de que los dos ar- 
bolcrs, primario y secu'tidario, son concentricos en toda su longitud, 
lo que suprime el montaje en falso habitual, y desaparece asi el 
desgaste prematuro del manguito de ceh.tr ado del secundario en el 
primario. 

La paianca de mano, segun .se introduzca en la ranura derecha 
0 izquierda de su sector, mueve una u otra de las dos barras que 
respectivamente hacen resbalar los corredizos G y H en el arbol 
primario. 

Cuando el corredizo G es llevado hacia adelante (en la figura 
hacia la izquierda) sus dientes P 1 erlgranan con los R 1 del arbol 
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intermedio y el movimiento se transmite por este arbol, por P, al 
pinon R del secundario, enlazado ya con el eje de la transmision 
al puente posterior. Asi hemos obtenido la primera velocidad. 

Si se lleva hacia atras al mismo corredizo G, engranan sus dien- 
tes P 2 con los R 2 del arbol secundario, y transmitiendose lo mismo 
por P la rotacion al R, hemos puesto la segunda velocidad. 

Cuando se mueve hacia adelante el corredizo H, engranan los 
dientes P 3 con los R 3 (que es precisamcnte la posicion represenia- 


da en la figura), y el movimiento se transmits por P al R del se- 
cundario. Entonces tenemos la tercera velocidad. 

Por ultimo, llevando hacia atras a H, entonces P 4 del primario 
engrana con R 4 del secundario y resulta la velocidad directa, que 
es la cuarta. 

Para la marcha atras hay, como de ordinario, un pinon suple- 
mentario que, al intercalarse entre el arbol primario y el arbol in- 
termedio, invierte el sentido de la rotacion de este y, por lo tanto, 
el del secundario. 

Despues de la caja de velocidades se halla el arbol de transmi- 
sion. El empalme de este con el eje secundario de aquella se hace 
mediante un sistema elastico, parecido a una pequena cubierta de 
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neumatico F (fig. 390), de cuyos -talones el de un lado esta emper- 
nado al secundario y el del otro lado al arbol de transmision. 

£ste se introduce en seguida en una vaina de aluminio T, que 
resiste los esfuerzos laterales de torsion que recibe del referido 
arbol, y al objeto lleva la horquilla P, articulada al travesano del 
bastidor. 

Los frenos todos actuan sobre las ruedas de atras. Como la efi- 
cacia de los frenos depende de la diferencia de velocidades de las 
piezas en contacto, los constructores han dado a los tambores un 
gran diametro. Al mismo tiempo, como el enemigo de los frenos 
de las ruedas es el aceite que sale de las vainas de los ejes, para 
recogerie* hay una especie de cubeta que lo lanza por una gargola 
a los ejes de las excentricas de los frenos. Asi un mal se convierte 
en un bien. 

La caja de direccion es del tipo de tornillo> y tuerca, y se inclina 
mas 0 menos, a voluntad. 

Para terminar. La suspension del bastidor esta constituida por 
ballestas semielipticas. 

El automovil Hudson, super-seis. — El automovil americano 
Hudson super-six es un buen ejemplo de veliiculo con motor de 
seis cilindros. 

Siempre se han considerado a las vibraciones como un enemigo 
destructor de los motores ; pero nadie habia hecho estudios conclu- 
yentes acerca del verdadero origen de aquellas, hasta que el labo- 
ratorio de la Compania constructora de los Hudson abordo el tema. 

Dedicados sus ingenieros a ensayar motores de 6, 8 y 12 cilin- 
dros, llegaron a la conclusion, contra la creencia general, de que 
las vibraciones no se deben al mayor o menor peso de las partes 
oscilantes de un motor, como son las bielas y embolos, aunque re- 
conocen que el empleo de embolos extraligeros es un perfecciona- 
miento. 

Para demostrar practicamente que las vibraciones son produci- 
das casi en su totalidad por la fuerza centrifuga desarrollada por 
las munequillas de las bielas, los ingenieros de la Compania Hud- 
son' han efectuado los experimentos siguientes: 

Tomaron un eje ciguenal equilibrado por los procedimientos em- 
pleados hasta ahora por todos los constructores, y, despues de mon- 
tarlo en el carter del motor sin bielas ni embolos, lo acoplaron un 
motor electrico a fin de hacerlo girar. Al llegar a 2.200 revolucio- 
nes por minuto la vibracion era enorme y anunciaba que muy pron- 
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to ocurriria algo anormal; efectivamente, a los pocos minutos.se 
fundia el metal antif-riccion de un cojinete. En otra prueba se mon- 
to un ciguenal en las mismas condiciones, pero con la extremidad 
del lado del ventilador libre, desmontando previamente a este ob- 
jeto el cojinete correspondiente a dicha extremidad y quedando, 
por lo tanto, un juego alrededor del eje de unos 3,5 mm. En esta 
experiencia se pudo llegar a una velocidad de 2.900 revoluciones 
por minuto, terminando por descentrarse la extremidad libre del eje. 

Estas experiencias demuestran claramente que las vibraciones las 
produce la tendencia a doblarse el eje por la fuerza centrifuga 
desarrollada por las munequillas al girar; de modo que si se cons- 
truye un ciguenal en el cual este compensado dicho esfuerzo, tcn- 
dremos resuelto el problema. 


El principio, que ha sido patentado por la Compania Hudson en 
su nuevo ciguenal (fig. 391) del motor Super-six, reside en que los 
pesos que en el mencionado ciguenal se han repartido son distin- 
tos, segun la fuerza centrifuga que se desarrolla en los- puntos co- 
rrespondientes. Para tlarnos cuenta del principio patentado es pre- 
ciso que, ante todo, sigamos el razonamiento hecho por los inge- 
nieros autores del ciguenal. 

Como, segun las experiencias que los referidos ingenieros han 
realizado, la inercia correspondiente a las piezas oscilantes es com- 
parativamente pequeiia en relacion a -la fuerza centrifuga que se 
desarrolla en las. diversas partes del ciguenal, se prescindio, en el 
calculo, de aquella. Ademas, dada la forma acodada que tienen los 
cigiienales, se comprende que la fuerza centrifuga que en ellos se 
produce sea diferente en los distintos puntos de su longitud. De 
aqui que, para contrarrestar esas fuerzas centrifugas diferentes, 
sean necesarios contrapesos de diversos tamanos. 

El ciguenal del Super-six tiene cuatro soportes S, y a cada lado 
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de 'estos lleva un dontrapeso C de forma determinada, atornilla'do' 
en pernos de acero-mquel y calculado para contrarrestar la fuerza ‘ 
centrifuga en ese sitio. 



Es interesante observar que, efectivamente, en el nuevo Hudson 
(%ura 392) el cigiienal, no obstante tener mayor peso que los an- 
tiguos, debido a los contrapesos, es solo’ ligeramente mas grueso 
que estos, lo cual corrobora la teoria y ensena como los ingenieros 
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de la Hudson han suprimido las vibraciones no aumentando la ri- 
gidez del eje sino compensando las fuerzas que en el actuan. 
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Fig. 393. 


El sistema de lubrificacion del Hudson lo llaman sus construc- 
tor es sistema de circulacion de nivel constant e por salpicadura. 
La bomba de aceite esta montada en la delantera del motor, en- 
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cima del ba'stidorcde modo que puede ser inspecclonado con faci- 
lidad, quitarse o probarse sin necesidad de herramientas. 

Dicha bomba aspira aceite del recipiente de acero prensado, que 



constJtuye la parte inferior del carter, y hace pasar el liquido por 
una tela metalica muy fina. El aceite va al compartimiento delan- 
ltT0 > do ^de se haUan los engranajes de la distribucion, y de alii 
Cae a una primera cubeta, situada debajo del cilindro primero. La 
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biela- de este lleva. en.su' cabeza una gran, eucharilla, y vacia casi 
por complete el aceite de esa cubeta a cada revolucion, salpican- 
dolo a conductos al lado del recipiente y carter. Los conductos su- 
periores alimentan los cojinetes principales con un chorro coritinuo 
de aceite. El conducto inferior envia el lubrificante a la cubeta 
situada bajo el segundo cilindro. Las salpicaduras de la segunda 
cubeta alimentan la tercera, y asi sucede hasta la sexta cubeta de 
la que pasa el aceite de nuevo al recipiente. 

La ignicion se verifica mediante la corriente suministrada por 
una dinamo y su bateria de acumuladoies complementai ia. 

La dinamo del Hudson es, al mismo tiempo, el motor electrico I 
que sirve para la puesta en marcha del motor de explosion. 

El distribuidor de la corriente, a las bujias tiene un regulador 
automatico que gobienia el avance de la ignicion, de modo que 
desde el maximo retardo de situation que corresponde al punk, 
mnerto del piston puede variarse a mano, y a partir de ese punto 
el avance es automatico. Este detalle reduce a un minimo la po- 
sibilidad de avanzar indebidamente la chispa, haciendo asi trabajar 
el motor en duras condiciones. 

El dispositivo electrico de puesta en marcha y alumbrado es del 
tipo bipolar y esta accionado por el eje de la bomba de agua. 

La bateria de acumuladores suministra la corriente necesaria 
para poner en marcha el motor y para, el alumbrado cuando aquel 
esta quieto. La dinamo da la corriente suficiente para la ignicion 
y el alumbrado cuando el automovil ya tiene una velocidad de n 
kilometros por hora o una mayor. Cuando el coche va mas despa- 
cio,- parte de la corriente se toma de la bateria. 

El enfriamiento del motor’ se verifica por circulacion de agua, 
mediante una bomba, y con un radiador y un ventilador. El radia- 
dor esta provisto, en su delantero, de persianas que, abriendose 
mas o menos, dejan pasar mayor o menor cantidad de aire fresco 
a traves del ventilador, con lo cual se consigue obtener la tenipe- 
ratura mas conveniente de agua de enfriamiento, segun la del me- 
dio ambiente. 

La gasolina llega al carburador por medio de una nodriza situa- 
da a su lado (fig. 393). El deposito principal va colocado en la tra- 
sera del coche y tiene 76 litros de capacidad. 

El bastidor del nuevo Hudson es de un tipo totalmente nuevo. 
Segun se ve en la figura 394, cada uno de los largueros es total- 
mente recto, y estan colocados de modo que su separacion aumen- 
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ta de adelante a atras. Esta construction reduce la tendencia a la 
flexion y-a-la torsion. 

Las ballestas son semielipticas y estan situadas bajo los largue- 
ros, resultando, por lo tanto, convergentes hacia el frente. 

El eje trasero es semiflotante v el mecanismo de direccion es del 
tipo de -tornillo sin fin y sector. 

El embrague se compone de discos yuxtapuestos con inserciones 
de corcho, y esta contenido en el volante del motor. El unico cui- 
dado que requiere es cierta lubrificacion, la cual se efectua con 
una capa de grasa situada cerca del asiento del conductor. 



Big* 595 , 


El salpicadero o tablero de instrumentos lleva los siguientes re- 
guladores de la alimentacion de mezcla y de la entrada de aire, 
que estan colocados a la izquierda: El indicador de la circulacion 
<le aceite, qlie marca de uno a cinco grados de presion. El veloci- 
metro, que es del tipo magnetico v llega hasta ioo kilometros por 
liora. Y, por ultimo, una lampara para alumbrar los referidos ele- 
luentos, y que puede retirarse para sustituirla por una de inspec- 
cion, provista de un largo hilo. 

Ei automovil King de ocho cilindros. — Se caracteriza este auto- 
movil (fig. 395) por su motor compuesto de ocho cilindros, que van 
colocados en dos grupos de a cuatro, formando una V, segun pue- 
verse en A y B (fig. 396). 

Los motores de ocho cilindros vienen a ser como formados por 
dos de cuatro, montados en el mismo arbol cigiienal; asi, en cada 
u no de los cuatro codos de este estan articuladas dos bielas. En el 
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antiguo tipo King, cada pareja de cilindros, que formaba una V> 
estaba en un mismo piano, y para poder hacer empalme de las co- 
rrientes bielas en. el codo, una era corriente y la otra tenia el pie 
en forma de horquilla. En el automovil King del tipo E cada ci- 
lindro de la izquierda esta retrasado con relacion al de la derecha, 
y de ese modo arnbas bielas de la V pueden ser de forma normal 
y acoplarse una al lado de la otra en su codo. 

El arbol ciguenal, que tiene 483 mm. de longitud, va sustentado 
por tres soportes con cojinetes de metal antifriccion. El cojinete 



Fig. 396. 


del frente tiene 79 mm. de longitud; el del centro, 63, y el de 
atras, no. 

Cada grupo de cuatro cilindros esta fundido eh una sola pto 
con sus camaras de agua. Todas sus valvulas van situadas en d 
lado interior de la V , y tanto las de un cilindro como las del otra 
se mueven mediante un arbol de levas unico, que tiene 16 de es- 
tas forjadas en el. Dicho arbol se halla situado en el angulo de 
la V , sobre el cigiienal. 

La V forma un angulo de 90 grados. Los cilindros tienen 76 m1 ' 
limetros de diametro interior, y los embolos un recorrido o carrera 
de 127 milimetros. Con tales dimensioned se obtienen en el motor 
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Fig. 397 . 

ahi corre -el aceite por dentro del cigiienal, que es hueco, y sale, 
lanzado por la fuerza centrifuga, en los codos, cuyas articulacio- 
nes de las bielas lubrifica y salta luego sobre las paredes interio- 
res del cilindro para engrasar el movimiento del embolo y su ar- 
ticulacion. 

El carburador se halla colocado en C, entre las dos ramas de 
la V- Es automatico y no tiene valvulas reglables. Tiene una sola 
camara de nivel constante y dosi de mezcla, con doble chorro. 
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considerado entre 14 y 24 caballos con marchas normales y hasta 
29 caballos cuando gira a 2.400 vueltas por minuto. 

La lubrificacion se lleva a cabo por presion mediante una bom- 
ba de engranaje. Esta aspira el aceite dentro del mismo deposito, 
pasandolo por un filtro, y lo empuja por un tubo de distribucion, 
que corre a lo largo del motor, hacia cada soporte del ciguefiaL De 
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La ignicion se obtiene por el sistema Atwater-Kent, que se com- 
pone de una bobina sin vibrador y de un distributor D de la 
corriente secundaria de aquella, y que a su vez es ruptor de la co- 
rriente primaria de la referida bobina. 

El embrague (fig. 397) -es de discos de acero, revestidos de 
raybestos , que es un tejido de amianto. Gomo de ordinario, el em- 
brague va situado dentro del volant e del motor. 

El cambio de velocidades (fig. 397) se efectua por doble tren co- 
rredizo. El eje principal es de acero ciomo-niquel, templado coil 
aceite. Los engra.naj.es tienen una anchura de 22 milimetros. 

El eje trasero es completamente flotante. 

El bastidor esta fabricado con acero Siemens-Martin de cuatro 
milimetros de grueso. Sus largueros, de forma en U ? tienen 127 
milimetros de alto y 83 mm. de las partes horizontales. 

Las ballestas traseras son del tipo cantilever. Las de delante 
forman media elipse. 

El mecanismo de direccion esta formado por una tuerca dividi- 
da. Los frenos van situados en los tambores de las ruedas traseras. 
Los correspondientes al pedal actuan sobre las bandas externas, y 
los maniobrados con la palanca obran sobre las bandas internas de 
los referidos tambores. 

La gasolina procede de un deposito de 60 litros de capacidad, 
situado en la trasera del coche, y llega al carburador por medio 
de una nodriza. 

En el tablero de instrumentos hay un amperimetro, un interrup- 
tor del de la ignicion, provisto de un candado para evitar los ro- 
bos, un manometro indicador de la presion del aceite, un veloci- 
metro y contador de kilometros y una pequena lampara electrica 
para alumbrar el conjunto. 

El automovil Packard de doce cilindros. — -Como ya dijimos al 
estudiar los esquemas de las diferentes fases del motor de explo- 
sion, a medida que se aumenta el numero de cilindros estan mas 
proximas unas de otras las fases motoras de cada uno de estos, y. 
por consiguiente, no hace falta encomendar a la masa del volantc 
la funcion de veneer con su inercia los momentos resistentes de la 
expulsion y compresion de gases que presentan los cilindros dondc 
corresponden esos periodos. 

Asi, pues, la multiplicacion del numero de cilindros de un mo- 
tor de explosion es un ideal que, sin embargo, en la practica, en- 
cuentra dificultades casi insuperables ; y, al fin, el numero exage- 
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rado de ellos acabaria por tra'er mas inconvenientes que ventajas, 
priginados por la complicacion y multiplicidad de organos de la 
maquina. 

Ilasta el presente doce es el mayor numero de cilindros aplica- 
dos de una manera practica y perfecta en un motor de explosion 
de automovil. 

La casa americana Packard fue la primera que en 1915 presento 



un coche asi equipado, y el exito franco corono el esfiierzo de sus 
ingenieros. 

En el doce-cilindros Packard, los embolos van colocados en dos 
series de a seis, formando V de 60 grades. Constituye, pues, el 
motor un doble-seis, como el ocho-cilindros es un doble-cuatro. 

La gran flexibilidad que resulta permite al coche acelerar la 
marcha inmediatamente 0 subir fuertes pendientes o adaptarse a 
las lentitudes del trafico callejero sin necesidad de tocar la palan- 
ca del cambio de velocidades, y puede decirse que en el doce-ci- 
lindros esta suprimida tan molesta operacion. La flexibilidad del 
motor es tan grande, que despues de arrancar en tercera, a la ve- 
locidad de cineo kilometros por hora, se pone a un regimen de 50 
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kilometros por hora en doce segundos, estando en una carretera 
liana y bien cuidada. Si se partiera en segunda se alcanzaria este 
regimen en menos tiempo. Rara vez es necesario usar la primera 
velocidad. 

Los embolos del motor Packard, tienen 76,2 milimetros de diame- 
tro y 127 de carrera. Los cilindros son del tipo.en 1_ y estan fun- 
didos en bloques de a seis. El bloque izquierdo esta un poco ade- 
lantado respecto al derecho, con objeto de permitir el juego del par 



Fig. B99. 


de bielas que van articuladas a cada mufiequilla. Dicha disposicion 
permite que en el arbol de levas unico B (fig. 398) haya una para 
cada valvula, lo que simplifica el ajuste de los elevadores. Los 
embolos son de una aleacion de aluminio sumamente dura. El ci- 
guenal va sostenido por tres cojinetes A. 

Las valvulas, que, por ser los cilindros en _ , van colocadas todas 
en un mismo lado de cada bloque, se hallan situadas en el angulo 
interno de la V , como muestra la figura 399, y son accionadas por 
elevadores C facilmente ajustables quitando las capas D que pro- 
tegen por completo el mecanismo de las valvulas y evitan la eva- 
poracion del aceite procedente del carter del cigiienal. 
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A1 angulo agudo que entre si forman ambos bloques motores 
permite colocar los organos como la bomba de agua, dinamo y mo- 
tor electrico junto al larguero del bastidor, como indica la figu- 
ra 399, y asi queda libre el espacio comprendido por las dos ramas 
de la V, donde van colocadas las valvulas, las cuales pueden, por 
consiguiente, inspeccionarse y reglarse con mas comodidad aun 
que en los motores corrientes con los cilindros verticales. 

El arbol B de las levas y el de la dinamo, la bomba de agua y 
motor electrico reciben el movimiento del ciguefial A, por medio 
de una cadena silenciosa (fig. 400), cuya tension se gradua con la 
excentrica D'. 



Fig. 400. 


El carter del motor, gracias a la disposition en V de los cilin- 
dros, exige menos anchura que los corrientes; ello permite que el 
bastidor sea mas estrecho en la delantera y que el coche pueda 
virar en circulos mas pequenos, ventaja muy apreciable en las 
calles. En su parte inferior exterior, el carter tiene aletas para 
que se enfrie mas rapidamente el aceite que contiene. Va sujeto al 
bastidor por cuatro brazos E (fig. 400) y su coraza forma parte de 
61 y cubre completamente los vanos que quedarian entre motor y 
bastidor. 

Todas las articulaciones del motor se engrasan por presion. La 
parte baja del carter forma el deposito de aceite y va cubierta to- 
talmente por una tela metalica F (figs. 398 y 399), que sirve de 
primer filtro al aceite que vuelve de la lubrificacion, y evita las 
salpicaduras. La bomba de aceite R tiene un segundo filtro, muy 
accesible. 

Las canalizaciones de lubrificacion se hallan dentro del carter, 
con lo cual se evitan averias y el excesivo enfriamiento del aceite 
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en invierno. El lubrificante lanzado a las tuberias por la bomba 
pasa a los cojinetes A, y de ahi, por tubitos de cobre S adosados 
a las bielas (fig. 399), sube a las articulaciones de estas con los 
embolos, y el sobrante se extiende por las paredes de los cilindros. 
Completan esta lubrificacion las salpicaduras que producen las mu- 
nequillas del cigiienal. El arbol de levas y- los demas rozamientos, 
incluso la distribucion, reciben el aceite por presion. 



La ignicion se hace por una bateria de acmnuladores cargada 
continuamente por una dinamo que se mueve con el motor de ex- 
plosion, y mediante un ruptor y distribuidor G (fig. 398) Packard- 
Delco para cada serie de seis cilindros. Ambos distribuidores reci- 
ben el movimiento de un engranaje helicoidal H. Un regulador 
centrifugo colocado junto al ruptor gradua automaticamente la 
longitud de la chispa. El avance de la chispa se usa solo en las ve- 
locidades extremas. 

El enfriamiento se consigue por medic de una bomba centrifu- 
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ga provista de una sola camara do compresion y dos impulsores 
que giran en sentido opuesto para hacerse equilibrio; cada uno- de 
los impulsores envia el agua a un grupo de cilindros. A medida 
que el motor se calienta, un termometro automatico va haciendo 
que el .agua derive sin pasar por la bomba y, finalmente, la cireu- 
lacion tiene lugar por la sola diferencia de temperatura, es decir, 
por termpsifon. En el tapon del radiador se halla instalado un ter- 
mometro, que ve el conductor desde su asiento, con lo que se daria 
cuenta inmediata de cualquier elevacion anormal de temperatura. 
Se completa el enfriamiento con un ventilador, cuya correa puede 
ser tensa muy facilmente. 

El embrague (fig. 401) es de discos en seco, y contiene seis de 



Fig. 402. 


estos, de amianto endurecido A, y cinco de acero B. El conjunto 
se mantiene en contacto por medio de un muelle C, que se acciona 
con el pedal D. 

El arbol E del embrague es muy corto y todas las piezas girato- 
rias tienen el minimum de peso, para evitar la inercia al efectuar 
los cambios. 

La caja de cambios (fig. 402) se halla adosada a la pared del 
carter del embrague, completando asi el conjunto del bloque que 
f orman motor,, embrague y cambio. El eje E del embrague, que 
vimos en la figura 401, entra en la caja de cambios y resulta ali- 
neado con el eje M (fig. 402), que sale por la parte posterior de la 
caja mencionada para empalmarse al eje que transmite el esfuerzo 
del motor a-1 diferencial. 

Dicho eje M lleva los dos pinones corredizos 1 y 2, que al pre- 
sentarse ffente a los 1' y 2 ! fijados en el arbol secundario N, trans- 
miten, respectivamente, la primera y segunda velocidad. La terce- 
ra es de toma directa, y se obtiene acoplando los ejes E y M, me- 
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diante el desplazamiento hacia la izquierda del corredizo 2; su in- 
terior engrana con los dientes 3 del extremo del arbol E. La pa- 
lanca del cambio cfectua el desplazamiento de los pinones con el 
mecanismo representado a la derecha de la figura 402, y al mismo 
tiempo que mete el corredizo correspondiente sujeta el otro. 

El diferencial tiene la corona con dientes helicoidales, los cua- 
les, como es sabido, proporcionan un engrane mas suave y pro- 
gresivo con los rectos, y el arbol de transmision tiene dos articu- 
laciones de cardan con juego telescop ico. 

Los frenos, tanto el de mano como el de pie, actuan sobre los 
anchos tambores de las ruedas traseras, el uno interior y el otro 
exteriormente. 

Dos son los bastidores que la casa Packard construye con motor 
de doce cilindros, y los distingue con las denominaciones 1-25 y 
I "35* primero puede virar con radios de 6,5 metros y el segundo 
exige un poco mas: 6,8 metros. 

El sistema electrico para el alumbraoo y arranque consiste en 
un equipo Packard-Bijur, instalado en el mismo eje que la bomba 
de agua. Se compone de dos unidades independientes, es decir, 
un motor electrico para poner en marcba el motor de explosion, 
una dinamo movida por este ultimo para cargar una poderosa ba- 
teria de 120 amperios, que es capaz de tener en marcha durante 
media hora seguida el motorcito de arranque. Un regulador con- 
trola la production de corriente. 

Es tipico del Packard la disposition del cuadro de control de la 
parte electrica en la columna del volante de direction y cerca de 
este, formando una pequena caja al alcance de la mano que empu- 
na el volante. En el nuevo modelo de doce cilindros dicha caja se 
ha reducido de tamano y simplificado, con lo que gana su aspecto. 

El autociclo David. Es un buen modelo de esos vehiculos que 
constituyen un intermedio entre el automovil y la mototicleta:. 

El autociclo David (fig. 403), de construction espanola, presen- 
ta, ademas, caracteristicas verdaderamente originales. 

Considerando sus constructores que una de las condiciones mas 
importantes del autociclo es la de ser economic.o el mantenimien- 
to, le han dotado de un motor muy pequeno. Asi, segun el mode- 
lo, tiene el autociclo David un motor M. A. G. de dos cilindros, 
de 82 mm. de diametro y 103,5 mm. de carrera, que consume tan 
solo siete litros en 100 kilometros, 0 un motor de cuatro cilindros 
de la misma marca, un poco mas potente. 
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Fig. 404. 
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Ahora- bien-; el empleo de tan reducido motor exige utilizarlo 
muy bien en todo momento, y eso solo se consigue disponiendo de 
un cambio dc velocidadcs progresivas; es decir, que gradua en cada 
caso el brazo de palanca del esfuerzo motor con la resistencia qtte 
al avance encuentra el vehiculo. 

En el autociclo David han combinado el cambio de velocidades 
progresivo con la transmision de la energia a las ruedas de atras, 
que se hace por medio de correas, y con el mecanismo diferen- 
cial. que, como ya sabemos, tiene por objeto el permitir a cada una 
de las ruedas traseras girar en los virajes con la velocidad diferen- 
te que la corresponde segun el radio de la curva. 

Segun puede verse en la figura 404, la transmision del motor 
vienejlirectamente del embrague por A a la caja B, en la que por 
un pinon de angulo se transmite el movimiento a los arboles donde 
van montadas las poleas C. 

Cada una de estas poleas se halla formada por dos platillos que 
pueden separarse o acercarse. En esas poleas va montada una Co- 
rrea muy resistente, que transmite el movimiento a las ruedas de 
atras, como muestra la figura 405. 

Cuando se separan los platillos de l,a polea C, la correa se him- 
de mas entre ellos y, por lo tanto, la relacion entre los diametros de 
los circulos que describe en la referida polea y en la de la rueda 
posterior, es mayor, y, por consiguiente, el efecto es como si en 
un automovil corriente aumentasemos de velocidad: pusiesemos la 
segunda, y luego la tercera o la cuarta. 

Esa variacion de diametro en el circulo descrito por la correa 
cn la polea C traeria un aflojamiento excesivo de la correa si no 
se compensase aquella variacion con un aumento de longitud en- 
tre la distancia del eje posterior de las ruedas y el arbol de las po- 
eas, lo cual se consigue con la palanca E, que adelanta o at'rasa 
la posicion del citado eje posterior por medio de un sencillo mo- 
vimiento. 

El mismo mecanismo del cambio de marchas hace los efectos de 
diferencial, pues en las curvas la polea que se encuentra al inte- 
rior del viraje disminuye automaticamer.te su diametro util, mien- 
tras que la exterior lo aumenta. 

El- bastidor es sumamente ligero, cual corresponde a un vehicu- 
lo de niinimo gasto, y va suspendido detras mediante unas balles- 
tas cantilever, y delante (fig. 406) por una doble ballesta transver- 
sal, que con los pivotes de las ruedas delanteras forma un cuadri- 
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Fig. 405. 


Fig. 4u6. 
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latero articulado y flexible que, al mismo tiempo que suprime el 
eje, permite a cada una de estas ruedas seguir las inflexiones de 
terreno y proporciona al coche un suave muelleo y una gran es- 
tabilidad. 

La direccion, como puede verse tambien en la misma figura 406 
difiere de la empleada corrientemente, pues se compone tan ?6\c 
de la barra de direccion, que enlaza los pivotes de una y otra rue- 
da, y de un doble cable, que se arrolla en un carrete montado en 
el extremo inferior del arbol del volante de direccion. Se compren- 
de que al girar este se desarrolla el cabie de la derecha, por ejenv 
plo, y se arrolla el de la izquierda, ' produciendose asi el pivoter. 
de las ruedas directoras. Mantienense urantes los cables mediant.. 
los tensores que se ven en la figura 406, provistos, ademas, cl 
muelles cilindricos. 

Para poner en marcha el motor se utiliza en el David un sistc- 
ma mecanico que consiste en una polea montada en el extremo an- 
terior exterior del cigiienal y de un cable arrollado en ella y que, 
pasando por pequenas poleas de cambio de direccion, termina 
una manija al alcance de las manos del conductor sentado en su 
puesto. 

La polea, mediante un escape, tiende a mantener arrollado so- 
bre ella el cable, y tirando de este con suavidad al principio, has’. 1 
que se note resistencia (senal de que el gatillo de arrastre de U 
polea ha prendido en el arbol cigiienal), y luego con vigor crecien- 
te, hasta la altura del pecho, se pone en marcha el motor. Al pro- 
pio tiempo, cuando se empieza a tirar, sc aprieta con el pie un bo- 
ton que hay en el salpicadero, para operar la descompresion, y 
le suelta cuando el cable llega a la mitad de su carrera. Asi qne 
marcha el motor se va cediendo del cable lentamente hasta dejanc 
en su posicion primitiva. 

La carroceria de los autociclos suele ser sumamente sencilla, y 
se compone casi siempre de dos baquets, aunque tambien se cons- 
truyen otros mas confortables, formadas por ligeros coupes de dos 
asientos. 
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Olros empleos de los motores He petroieo. 


La motocicleta. — La motocicleta o bicicleta de motor (fonstituye 
medio de rapido transporte, aurique con los inconvenientes in- 
i'crentes a su poca estabilidad. 


La motocicleta ha estado un poco abandonada en estos ultimos 
tiempos, a causa, principalmente, de las deficiencias de su motor 
enfriado por aire. 

Hoy vuelve a estar en boga, y ha de conocer tiempos mejores a 
medida que se perfeccione su sistema d? enfriamiento y se vayan 
introduciendo en su mecanismo los adelantos que el automovilismo 
y la aviacion han sancionado. 
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Los que mas han contribuido al resurgimiento de la motocicleta 
han sido los constructores ingleses, belgas y americanos. 

Hasta hace poco, la motocicleta se reducia a una bicicleta refor- 
zada, en la que iba montado un motorcito cuyo esfuerzo se trans- 
mit^ a la rueda trasera por medio de una correa. No tenia nin- 
gun otro de los organismos que hemos visto al estudiar el auto- 
movil, tales como el embrague, el cambio de velocidad, frenos de 
pedal, etc. 

Un motor de 2 HP es, desde luego, suficiente para asegurar el 
transporte de un hombre, y el consumo medio de este motor es de 


Fig. 408. 


un litro por 40 6 45 kilometros. La figura 407 es la del motor 
Brousset para motocicleta. 

Motocicleta ligera con dos velocidades. — La figura 408 repre- 
senta una motocicleta ligera, de poco peso y reducida fuerza, muy 
manuable y propia para viajar con comodidad; muy util para par- 
ses montanosos y de malos caminos, por reunir las condiciones de 
marchar lentamente (hasta ocho kilomelros por hora) y subir las 
mas fuertes pendientes. 

Motor . — El motor es monocilmdrico, con enfriamiento por ale- 
tas, tipo ordinario a cuatro tiempos, con valvulas accionadas me- 
canicamente e intercambiables : desarrolla una potencia de 2 1/4 
caballos, con 65 milimetros de diametro interior del cilindro y 7S 
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de recorrido del piston, y una cilindrada de 250 centimetros cu- 
bicos. 

El carburador es de una gran progresividad y esta accionado 
por una sola manecilla colocada en el manillar. 

La inflamacion se produce por medio de una magneto Bosch de 
alta tension. 

Embrague y cambio de velocidades. — Esta provista la maquina 
de un embrague metalico de discos multiples. 


El cambio de velocidades esta colocado en la prolongation del 
arbol motor; posee un solo corredizo, que permite una reduction 



Fig. 409. 


a la rueda motriz, con relation al motor, de i a. 6 en la gran ve- 
locidad y de I a io en la pequena. 

Tratismision.—La transmision del movimiento a la rueda mo- 
triz se efectua por intermedio de un arbol terminado en sus dos 
extremos por cardanes. 

La lubrificacion del motor , que es una de las partes mas delica- 
das en una motocicleta, esta asegurada en marcha normal por un 
engrasador cuentagotas , y la bomba que posee la maquina permite 
dar al motor un suplemento de aceite en caso necesario, asi como 
engrasar el cambio. 

La horquilla eldstica es de una gran elasticidad y permite sal- 
var las desigualdades del terreno sin molestia para el conductor. 

La motocicleta tiene dos frenos : uno a contrapedal de segmen- 
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tos extensibles, encerrado en una cubeta que lo protege del polvo 
y del agua, y otro del tipo Bowden, actuando en la llanta de la 
rueda motriz. 

La maquina esta provista de un descmbrague a la mano colo- 

cado en el manillar. , . „ v 

Motocicletas F. N. de cuatro cilindros. — La Fabrique National 
d’Armes de guerre, de Belgica, construia ya antes de la guerra, 
sobre las mismas bases del modelo anterior, un tipo de motocicleta, 
con motor de cuatro cilindros, sumamente interesante. 

El motor ocupa en el interior del cuadro la posicion mas ba.ia 
que es practicamente posible obtener. Esta colocado verticalmente, 
y su piano medio coincide con el de la maquina. 


La cualidad principal de esta motocicleta (fig. 409) es re £ u " 
laridad y elasticidad del motor, que permite pasar rapidamente 
de la menor marcha a la mayor. 

El motor (fig. 410) es de cuatro cilindros, colocados segun el eje 
principal, con erifriamiento por aletas y valvulas de admision auto- 
maticas. Desarrolla una potencia efectiva de 5 HP, con una ci- 
lindrada de 498 centimetros cubicos. Diametro interior del cilm- 
dro, 52 1/2 milimetros. Recorrido del embolo 57 milimetros. 

El carburador , de un modelo nuevo y perfeccionado, es comple- 
tamente automatico y de gran progresividad ; funciona con una 
sola manecilla coloc&da en el manillar. 



Fig- 410 
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La inflamacion se efectua por intermedio de una magneto Bosch, 
modelo “Cuirasse”, perfectamente cerrada. 

La transmision es por pinones de angulo, uno accionado por el 
motor y el otro fijo en la rueda motriz. Toda ella esta protegida 
con carteres y banada en aceite. 

Engrase . — Tiene una bomba unica de engrase, que actua de 
cuentagotas , reglable a"voluntad, colocada en el interior del depo- 
sito con objeto de evitar las roturas. 


Esta motocicleta esta ■ provista de descmbrague de discos, accio- 
nado por una manecilla colocada en el guia, que permite al moto- 
ciclista, una vez lanzado el motor, colocarse en el sillin y partir 
embragando progresivamente. 

Todo cuanto hemos dicho respecto a las paradas debidas al mo- 
tor resulta aplicable a la motocicleta; pero la sencillez de todos 
sus elementos hace mas facil determinai la causa y ponerle pronto 
remedio. 

La motocicleta Harley-Davidson. — Es una de las renombradas 
de Norte- America. Su motor (fig. 41 1) es de cuatro tiempos y se 
•compone de dos cilindros colocados en forma de V > hechos de 
hierro f undido. El diametro de ellos es de 84,1 mm., y la carrera 



Fig. 411. 
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de sus pistones tiene 88,9. Asi el desplazamiento de estos es de 
988,73 centimetros cubicos. Tal motor da en el banco de prueba 
16 caballos, y hasta 24 cuando gira a 3.400 vueltas por minuto, y 
su consumo no pasa de cuatro litros en 100 kilometros. 

La lubrificacion del motor se consigue con una bomba muy in- 
geniosa de mecanismo automatico, cuyo piston esta dotado de val- 
vulas giratorias que aseguran la lubrificacion del motor en rela- 
tion directa con su velocidad. Ademas, hay una bomba de mano 
independiente, para casos de necesidad. 

En el modelo 19-F la ignicion se produce por medio de una. 
inagneto de alta tension. El modelo, 19-J esta, en cambio, provisto 



Fig. 413. 


de dinamo, que con la ayuda de acumuladores sirve para hacer 
la ignicion en los cilindros y para el alumbrado de los faros. 

El motor no transmite su movimientc directamente a la rueda 
de atras con una correa, corno se hacia antiguamente ; tiene un em- 
brague, que es de discos secos de acero templado, y a continuacion 
se halla el cambio de velocidades (fig. 412), el cual en algunos ti- 
pos es para una sola y en otros para tres. El embrague se puede 
gobernar con un pedal situado en el eatribo izqxierdo o con una 
palanca de mano. 

El mecanismo del cambio de velocidades tiene un sistema de se- 
guridad para hacer imposible el desplazamiento de los engranajes 
sin que previamente se haya desembragado. Asi se evitan las ro- 
turas de los pinones. 

Los modelos de moto con tres velocidades (fig. 413), tienen ade- 
nias una puesta en marcha mecanica, que funciona con un pedal, 
el cual luego se pliega contra el cuadro. 
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El cuadro es tubular, de acero estampado y forjado a mano. Sus 
manillares estan fabricados de tubo estirado, con un esfuerzo c.e 
i. ooo kilos, lo que constituye una garantia de su firmeza. Los ma.i- 
dos de la ignicion, carburacion, etc., van situados en los maml a- 
res y son cables que pasan por el interior de los tubos. 

La motocicleta lleva dos depositos de gasolina. El principal es 
una pieza de cantos redondeados y moldeada a una presion ee 
i. ooo- kilos, y tiene una capacidad de cerca de ocho litros. En e 



segundo, fabricado del mismo modo, caben cerca de tres htios. 
Con el contenido de ambos se puede recorrer, en condiciones nor- 
males, de 285 a 325 kilometros. En el deposito de aceite caoen , 

cerca de cuatro litros. , 

Los frenos son dos. El principal, a prueba de lodo y agua, es 
cinta, con banda de doble accion; actiia sobre un tambor de arer 
de 19,5 centimetros, colocado en la rueda trasera, y se le gobienu 
con un pedal situado en la parte delantera del estnbo del pie Ue 
recho. El freno auxiliar funciona por medio de una pequena P-* 
lanca de mano que hay en la derecha del mamllar, y actua - in 

bien en la rueda de detras. , . ni , a 

Se puede regular la altura del sillin segun la talla de la pef> • 
que ha de montar en la maquina. Ademas, el sillin tiene una ->-=• 
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pension elastica (fig. 414), que absorbe los bruscos movimientos 
originados por las asperezas del camino. En la misma figura se 
halla representado el sistema elastico del manillar. 

Side-cars. — Para poder transportar comodamente una 0 dos per- 


sonas mas se suele adicionar al lado de la motor un ccrchecito pro- 
yisto de una rueda, el cual recibe el nombre ingles de side-cars . 

Este coche-lateral esta formado por un bastidor de tubos de ace- 
ro, que puede conectarse en cinco minutos a uno de los lados de la 


motocicleta. Dicho' bastidor lleva consigo la tercera rueda, que con 
las dos de la moto constituyen un tricicio, segun muestra la figu- 
ra 415. 

Las carrocerias de que van provistos las side-cars son diversas. 
En la citada figura 415 se ve la mas corriente, pero tambien se 
usan provistas de capota de forma semejante a las de los coches 
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llamados victorias , y hasta se construyen cerradas, f ormando di- 
minutos coupes . 

Igualmente se emplean los side-cars como vehiculos comerciales, 
para el transporte o reparto de mercancias de poco peso. En tal 
caso la carroceria consiste en una caja adecuada al objeto. La 
figura 416 representa una aplicacion comercial del side-cars. 

Los motores ligeros en las diversas industrias. — Todas aque- 
llas industrias que necesitan una fuerza motriz recurriran muy 
rapidamente a los motores del tipo de automovil. Estos, ligeros, 
de sencillo mane jo, de poco coste y de dimensiones muy reducidas, 
son ya los temibles enemigos de la maquina de. vapor para las pe- 
quenas industrias, y muy pronto vendran en el interior de las po~ 
blaciones a sustituir a las ifiaquinas de vapor, que con sus chime- 
neas elevadas y los humos que de ellas sc escapan constituyen una 
molestia constante para los habitantes. 

La maquina de vapor necesita para su funcionamiento el esta- 
blecimiento de una caldera, generalmente de grandes dimensiones 
y no poco peso, y para que tanto aquella como esta tengan la soli- 
dez necesaria es preciso que sus cimentaciones sean especiales; 
ademas, la caldera esta expuesta a que, por un descuido del encai • 
gado de su vigilancia, haga explosion, y esto, por desgracia, se re- 
pite con no poca frecuencia. 

El coste de la caldera y de la maquina de vapor excede con 
mucho al de un motor del tipo de automoviles; este, por su peso, 
mucho menor, no exige las costosas cimentaciones que aquellas, 
y, ademas, a.un suponiendo que las exigicra, siempre habria la eco- 
nomia de ser una sola y de pequenas dimensiones, en vez de dos 
y bastante grandes. Esta misma ventaja de las dimensiones re- 
presenta una gran economia en cuanto al numero de metros cua- 
drados necesarios para su emplazamiento. 

Los automoviles industriales. — El empleo de la traccion meca- 
nica no queda limitado al deporte y al turismo, y la industria co- 
mienza a emplearla en gran escala para el transporte de mercan- 
cias. Los motores y todos los elementos de estos no se diferencian 
en nada esencial de los que hemos descrito; los bastidores son mas 
resistentes en los camiones, los cuales soportan cargas hasta de 
siete toneladas. En los pequenos coches empleados en repartir las 
mercancias a domicilio no existe otra diferencia que la forma y 
constitucion de la caja. 
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LEGISLACION S9BRE AUTOMOVILES 


circulaciOn de automAviles en espana 

Las disposiciones que han reglamentado en Espana la. 
circulation de vehiculos en general, y la de automoviles en 
particular, desde el comienzo de 6stos, son las siguientes : 

Real decreto de 13 de Mayo de 1857. 

Orden de 21 de Septiembre de 1877. 

Reglamento de 17 de Septieinbre de 1900. 

Real orden de 9 de Agosto de 1901. 

— — de 18 de Noviembre de 1901. 

~ de 12 de Abril de 1902. 

Cddigo de carreteras del R. A. C. E. de 3 de Noviembre* 
de 1906. 

Real orden de 24 de Mayo de 1907. 

de 1 de Junio de 1907. 

Reglamento de 3 de Diciembre de 1909. 

Real orden de 8 de Junio 1912. 

— de 29 de Julio de 1913. 

— — de 4 de Agosto de 1913. 

— — de 30 de Diciembre de 1913. 

— — de 26 de Marzo de 1914 

— — de 6 de Ootubre de.1914. 

— — de 24 de Febrero de 1915. 

Real decreto de 23 de Julio de 1918, aprobando un regla- 
mento para la circulation de automoviles y demas vehicu- 
los con motor mecanico. 

Reglamento provisional de Policla y conservaci6n de carre- 
teras de 29 de Octubre de 1920. 
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reglamento 


para la circulaciou de automoviles y demas vehiculos 
con motor mecamco. 


CAPITULO PRIMERO 

CLASIFICACldN Y CONUlCtOJS’ES DE LOS VEHICULOS 

Art 1." Los vehiculos de motor mecanico se consideran cla- 
siticados en las siguientes ratetrorias: 

1. a Motocioletas y, en general, vehiculos de dos rued as, con 
motor auxili.ir o permanente. 

2. H Vehiculos de tres o mas rnedas, con pesos o cilindrajes 
no mayores de 500 kilogramos v 1.100 oenti metros ciibicos. 

B. h Automoviles y, en general, vehi-ulos de tres o mas rue- 
das, con pesos o cilindrajes superiores. respectivamente, a 500 
kilogramos y 1.100 centimlfros ciibicos. 

4 H Tra«*tores, rodillos, compresores y camiones automoviles 
y vehiculos analogos, ya circulen aisla<los o formando trenes 
con otros. 

Art. 2 ° Las condiciones que.han. de satis facer Ids vehiculos 
de tracciou mecanica son: 

a) To los sus 6rganos estaran dispuestos de tal forma, que 
8ii funoionamiento y empleo no const it.uya una causa especial 
de peligro, y que, a voluntad del conductor, no produzca ruiuo, 
a fin de evitar el espa.n to de las hestias de tiro o «*arga. 

b ) Los depositos, tubes y piezas quo liayan de contener ina- 
terias explosivas. inflamabies o corrosivas, estaran coustruidos 
de modo que no tengan fugas. Tend ran a emas la resisien- 
cia adeonada a la presion maxima a que hay an de funcionar, y 
el escape de gases se dispondra de forma que levante la menor 
cantidad posible de polvo. 

c) Los organos destinados a la maniobra de los mecanismos 
estaran agrupidos de manera que el conductor pueda inanejar- 
los sin do jar de vigilar la via. No dnbera existir en el vehiculo 
pieza alguna que estorbe esta vigilam-ia, y los aparatos indi«*a- 
dores que el conductor deba consult; i r estaran a la vista del 
mismo y alumbrados durante la norjie. 

d) To do- los vehiculos iran provistos de frenos capaces de 
producir rapidamente su detencion. 
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Los de la primera categorla llevaran un freno que accione 
sobre la rueda o ruedas motrices; los de las dernas categorias 
iran provistos de dos o mas frenos independientes y suficiente- 
meute energicos cada uno de el los para detener por si solo la 
mare ha del vehiculo; uno de el los accionara sobre las ruedas 
motrices o tambores solidarios de estas, rapidamentey en for- 
ma tal que detenga. la rotacion. 

Los autombviles de.'tinados al trausporte de mercanelas o 
materiales, o al servicio publico de viajeros ca paces para trans- 
portar mas de seis pasajeros a la vez, deberan tener un nirca- 
nismo que impida aun en pendientes luertes. que el vehlculo 
pueda moverse hacia atras, en caso de que uno de los frenos 
dejare de funcionar. 

e) Todos los aparatos y mecanismos seran robustos. y los de 
direecibn prodiieiran el giro facil y seguro del vehlculo. 

f ) Los motores llevaran grabado o troquelado el numero de 
fabrieacibn. 

g ) Cada vehiculo debe llevar una bocina u otro aparato de se- 
rial acustiea, de sonido no estridente. pero que en t.i mpo or- 
dinario pueda oirse a distnm ia de 30U metros para las moto- 
cicletas y un ldldmetro para los de las r* stantes categorias 

In Tambien deberan poseer senales que los hagan visibles 
de noche y siempre al paso de los tuneles; los de la primera 
categorla llevaran un farol para senalar su presencia y alum- 
brar la placa delantera de matricula; los de las demos catego- 
rias deberan tener dos faroles blancos en la parte delantera y 
uno rojo en la parte posrerior del velilculo, si es aislado, o del 
ultimo de los que formeu el tren. 

i) Los vehiculos de las categorias tercera y cuarta llevaran 
mecanismo que perinita la marcba hacia atras, a voluutad del 
conductor. 


Art. 3/’ a) Ningdn vehlculo de traceion mecanica podra ser 
puesto en cir»ulacion, bajo ningiin pretexto, sin que previa- 
menie liaya side reconocido, autorizada su cireulacibn y sin 
estar provisto de sus correspond ientes placas de matricula. 

Para obteuer el reconocimiento mencionado, el propietario 
del vehiculo dirigira al Gobernador civil de la provincia en 
que tenga su residencia una instancia acompaftada de la nota 
descriptiva del vehiculo, redactada con arreglo al modelo que 
se detalla mas adela^te. 

Si el vehiculo fuese de fabrieacibn extranjera, debera acom- 


CAPITULO II 


RECONOC1MIENTOS Y MATRICULAS 
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paiiar ademas Tina certification del adeudo correspondiente, ex- 
pedida por la aduana imf)ortadora, y que justifique la percep- 
ci6n de los derechos del Tesoro. Teniendo en cuenta qne exis- 
ten carruajes de in area espanola cuyas piezas, en 8u totalidad o 
en parte, son de procedencia extranjera, al solicitar el recono- 
cimiento y matrlcula de estos coches, en lugar de acompanar 
la certification que se menciona en el parrafo anterior se pre- 
sen tara nna declaracidn jurada, expedida por la casa construc- 
tor nacional que liaya montado el coche, haciendo constar 
aquella circunstancia. Tanto la certificatidn como la declara- 
tion jurada se acompanaran de un duplicado, que se unira al 
expediente, devolviendose el original anotado y sellado, para, 
que en ningun caso pueda volver a ntilizarse. 

b) El Gobernador civil remitira la instancia a la Jefatura de 
Obras ptiblicas de la provincia, para que compruebe los datos 
suministrados y disponga el reconocimiento y pruebas del ve- 
Mculo. El Ingeniero jefe encargara este servicio al Ingeniero a 
quien corresponda, el cual extendera acta, que con su informe- 
remitira la Jefatura al Gobernador, que otorgara o negara el 
oportuno perm iso, segun proceda Todos los tramites, hasta la 
resolution del Gobernador, se cumpliran en el plazo maximo 
de un mes. 

c) El que desee poner en circulation vehlculos de las catego- 
rlas segumia y tercera, cop destino a servicio publico de viaje- 
ros y mercanclas, o vehlculos de la cuarta categorla, lo con- 
signara en la instancia dirigida al Gobierno civil de la provin- 
cia donde se domicilie la empresa, y se expresara el numero 
y clase de vehlculos cuyo reconocimiento y permiso de circu- 
lation se solicite, vlas que han de recorrerse, puntos de para- 
da, tarifas, si procede, e itineraries que proponga. 

El Gobernador remitira copia de la instancia a los de las de- 
mas provincias a que afecte el servicio, en todas las interesa- 
das en este se abrira simultaneamente una information, publi- 
cando la petition en el Boletin Oficial , para que en el plazo de 
ocho dlas puedan presentarse reclamaciones en las Jefaturas de 
Obras publicas correspondientes. Dentro del misrno periodo in- 
formativo dictaminaran los Ingenieros o facultativos encarga- 
dos de las vlas que hay an de recorrer los vehlculos; y los inge- 
nieros jefes remitiran al Gobernador. con su informe, en el pla- 
zo de diez dias, todo lo actuado, proponiendo las condiciones 
con que se puede autorizar la circulaci6n, a fin de que se trans- 
mita al Gobierno civil de la provincia en que se initio el expe- 
diente, para la resolution que proceda, previo el reconocimien- 
to y tramites indicados en el apartado anterior. 

d) Contra la resolution de los Gobernadores cabra siempre 
el recurso de alzada ante el Ministerio de Fomento. 
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Art. 4.° La nota descriptiva debera especificar para todos los 
vehlculos: 

A Notnbre, marca y domicilio del constructor. 

Clase del motor. 

Numero de fabricaci6n (que debe estar claramente marcado 
en el mismo). 

Niimero de cilindros de que consta. 

Potencia de cada uno expresada en HP. 

Numero de frenos y sus condiciones. 

Capacidad del depdsito de combustible expresada en litros. 

Dimensiones de las cubiertas en millmetros, expresando las 
que fueran distintas. 

Clase de ruedas 

Aparatos de aviso. 

Sistema y potencia de alumbrado. 

Ndmero total de-asientos. 

Peso en orden de marcha, expresado en kilogramos, y peso 
total. 

Hombre y apellidos y domicilio delpropietario. 

B. Para los.de la primera categoria, ademas de las consig- 
nadas en el apartado A: 

Sistema de enfriamiento. 

Sistema de encendido. 

Sistema de avance. 

Sistema de engrase. 

Carburador. 

Sistema de transmisidn. 

Clase de suspension. 

Cocbecillo lateral ( side car ) , plataforma ; marca y forma 
de esta. 

C. ^ Para los de segunda y tjercera categoria, destinados a 
servicios particulares, de turismo y alquiler, ademas de lo con- 
sign ado en el apartado A: 

Clase de transmisidn. 

Numero de velocidades. 

Distancia entre ejes. 

Ancho de via. 

Longitud total del coche. 

Espacio disponible para la caja. 

Longitud desde el salpicadero hasta el final del bastidor, y 
ancho de dste. 

Porma y marca del carruaje. 

D ; Para los de segunda y tercera categoria, destinados a 
servicios publicos de viajeros y mercanclas, ademds de lo con- 
signado en los apartados A y C: 

Peso maximo de la sobrecarga. 

Samaiiiego.— AutomOviles.— 32 
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Altura sobre el suelo del centro de gravedad del veliiculo 
solo, y del mismo con carga maxima. 

Peso que gravitara sobre el eje mas cargado. 

Dimensiones del sitio destinado a cada viajero. 

E. Para los de la cuarta categoria, ademas de ]o consignado 
en los apartados A, C y D: 

Peso y longitud total de cada uno de los vehiculos y numero 
maximo de estos en el tren. 

- Carga maxima del eje mas cargado en el tractor y en los re- 
molques.- 

Anchura de las llantas. 

Aparatos de enganche. 

Aparatos de seguridad prescritos en el art. 3." . . 

Ait. 5.° a) A partir.de la publicacidn de este Reglamento 
nadie podra conducir un veliiculo de motor mecanico si no po- 
see un permiso expedido por el Gobernador civil de la provin- 
cia donde tenga su domicilio el soiicitante. Para obtenerlo se 
solicitara de aquel en instancia acompanada de lo siguiente: 

Dos fotografias del interesado, del tamanode 0,045 por 0,045. 
Certifieado de buena conducta, expedido por la Alcaldia para 
los espanoles y por el Consulado correspondiente para los ex- 
tranjeros. 

Certificado medico demostrativo de que no padece enterme- 
dad de la vista u oido, que le impida apreciar las senales, m 
otras dolencias que le incapaciten para la conduccidn del ve- 
lilculo. Este certificado debera ser expedido por la Inspeccion 
provincial de Sanidad, en caso de quererse dedicar el interesa- 
do a conducir vehiculos destinados a alquiler o servicios p.u- 

blicos. , * 

b ) Los solicitantes deben ser de edad comprendida entre los 
dieciocho y los sesenta y siete anos, y si, no estando emanci- 
pados, son menores de edad o hembras, deberan presentar la 
autorizacion paterna o marital correspondiente. Ademas deben. 

1. ° Saber leer y escribir. 

2. ° Conocer los articulos del Reglamento que les concierne. 

3. ° Saber conducir el veliiculo o vehiculos de cuya conduc- 
ci6n traten de obtener el permiso. 

4. ° Conocer las disposiciones vigentes sobre transito por las 
vias publicas. 

c ) Los que aspiren a conducir vehiculos de alquiler destma- 
dos a servicios pfiblicos deberan ser varones mayores de edad, 
conocer las vias publicas que hayan de frecuentar y saber in- 
terpretar los pianos y mapas de itinerarios. 

Art. 6.° El reconocimiento de los yeMculos y examen de ap- 
titud de los conductores correra a cargo en cada provincia dei 
Ingeniero designado al efecto por el Gobernador civil. 
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Para esta designacion se atendrd el Gobernador a las reglas 
siguientes: 

1. a Ingenieros mecanicos o industries, si los hay en la lo- 
calidad; 

2. a En defecto de los anteriores, se designaran Ingenieros de 
Caminos, y en defecto de estos, Ingenieros de todas clases. 

Art. 7.° a) En el Gobierno civil de cada provincia se lleva- 
ra para cada categorla de vehlculos de las sefialadas en el ar- 
ticulo 2.° un registro de inscripcion de permisos de circula- 
tion, en que conste: copia Integra de la n^fca descriptiva a que 
se refiere el art. 5 ", el resultado del reconocimiento y fecha 
en que se otorgue el permiso. En el mismo registro se iran 
anotando para cada vehiculo Jos nuevos reconocimientos que 
vaya sufriendo, por consecuencia de las reparaciones o modifi- 
caciones importantes que en el se efectden. 

Los mismos datos se liaran constar en una libreta, que se 
entregara al propietario como permiso de circulacidn. 

b) Gu ..registro analogo se llevara, en cada provincia, de 
inscripcidn de los permisos para conducir que se otorguen, 
anotando en el el resultado del examen y calificacion de apti- 
tud de cada conductor, extracto de los documentor referentes 
a las circunstancias y filiacion del interesado, y loshechos me- 
iecedores de encomio o castigo que este realice, y que las auto- 
ridades, asociaciones, empresas y particulars que de ellos co- 
nozcan deberan comunicar al Gobierno civil. 

Los mismos datos se liaran constar en una libreta con el re-‘ 
trato del interesado . Esta libreta servira como permiso para 
conducir. 

c) En el Negociado de Estadistica de la Direccidn general 
de Obras publicas se llevara un registro general, tanto de con- 
ductores como de vehlculos de toda Espana, para cuyo efecto . 
los Gobernadores civiles de las provincias remitiran a dicho- 
Centro mensualmente las altas y bajas que hava en cada caso. 

d) Se aiitoriza a las corporaciones oficiales,"al Real Automo- 
vil Club de Espana y a todas las demas asociaciones reconoci- 
das ohcialmente para tomar de los registros general y pro- 
vinciales todqs los datos que puedan interesarles. 

e) Las Corporaciones, el R. A. C. de E. y las demas Asocia- 
ciones reconocidas oficialmente estan obli^adas-fi proporcionar 
a los Gobiernos civiles y Direccidn general de Obras publicas 
todos los datos relativos a vehlculos y conductors, as! nacio- 
nales como extranjeros, que puedan int.eresar por el concepto 
de seguridad de la circulacidn, defensa nacional o por cualquier 
otro motivo. 

Art. 8.° a) Los propietarios de automdviles estan obligados/ 
oajo su responsabilidad, a dar cuenta al Gobierno civil de los 
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aceidentes, reparaciones y reformas de importancia que sufra 
cada vehiculo, a fin de que el Gobernador resuelva si procede 
o no nuevo reconocimiento, y tambien daran cuenta de todo 
cambio de propiedad . 

b ) Normalmente, ademas, deberan presentarse a nuevo re- 
conocimiento los vehiculos de las categorlas primera y segunda 
cada cinco alios, as! como los de la tercera dedicados a servi- 
cio particular. Los de la cuarta categorla y los de la tercera 
dedicados a alquiler o a servicio pdblico se presentaran anual- 
mente a nuevo reconocimiento, o en menor plazo si as! se con* 
signa en el permiso 

Art. 9.° Las tarifas aplicadas a los reconocimientos de ve- 
hlculos de motor mecanico , asi como a los examenes de con 
ductores y expedicidn de los permisos respectivos, seran los 
de laqmgina siguiente: 

Si las peticiones de permiso para conducir vehiculos de va- 
rias categorlas no se liicieran a la vez en una sola instancia, se 
aplicaran las tarifas respectivas. 

Art. 10. a) A1 objeto de cumplimentar las disp.osiciones de 
este Reglamento, los propietarios y conductores de vehiculos 
de motor mecanico quedan obligados a facilitar al Gobierno ci- 
vil de la provincia en que radiquen los datos que este reclame, 
en el plazo que senale, bajo la pena de multa de 50 pesetas. 

b ) Los titulares de vehiculos extranjeros que disfruten de 
permiso inter nacional deberan, para circular por Espana, re- 
gistrar el vehiculo en cualquiera de los Gobiernos civiles. El 
registro de 6stos, as! como el de los vehiculos destinados a las 
autoridades, milicia y servicios oficiales, sera gratuito. 

Art. 11. a) Se prohibe terminantemente que un misino ve- 
hiculo se matricule a la vez en dos provincias distintas, o mas 
de una vez en la misma. Al contraventor de esta disposicidn se 
le impondra una multa de 25 pesetas y la anulacidn de los per- 
misos de circulacidn que hubiere posteriores al primero. 

b ) Los duenos de automdviles o motociclos que, por haberse- 
les extraviado los certificados de reconocimiento, han de pro- 
veerse de certificaciones que acrediten que sus respectivos ve- 
hlculos se hallan inscritos en el registro de una provincia, 
deberan solicitar del Gobernador civil de la misma la expedi- 
ci6n de un duplicado de dicho documento. 
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Reconocimiento de vehtculos. 



1A 

2 a 

3A r 4.® 

DESIGN ACION 

CATEGOK1A 

CATEGOBIA 

CATEGORIAR 


Pesetas. 

Pesetas 

Pesetas. 

Por el primer reconocimiento y 




prueba de un vehiculo, com- 
prendida la certificacion de su 
resultado. ........ 

15,00 

90 no 

qo 00 

Por id. id. de un vehiculo retirado 



de la circulacion, id. id. .... 
Por idem id. normal (art. 8.°, b ). 

10,00 

14,00 

20,00 

idem. 

Expedicion de un duplicado en 

7,50 

10,00 

15,00 

caso de extra vio 

8,00 

4*00 

5,00 


Nota. — Ademas, debera abonarse una peseta por la libreta 
y la pdliza por el permiso o por el duplicado. • 


Examen de. conductor es . 



1A 

2 A 

3A Y 4 A 

DESIGNAGION' 

CATEGOKIA 

• CATEGOHIA 

OATEGORIAS 


Pesetas* 

; Peseta 

Pesetas. 

Por examen de aptitud para con- 




ducir vehiculo 8 , comprendida 
la certificacion de su resultado.. 

10,00 

12,00 

17,00 

Expedicion de un duplicado en 

caso de extra vio 

2,00 

- 2,00 

3,00 


Not a. — Ademas, debera. abonarse una peseta por la libreta y 
la p6iiza por el permiso o por el duplicado. 


1 UNDACION; 

JUANI.LO 

TURRIANO 



— 502 


CAP1TULO HI 

DISPOSICIONES GENERALES ACERCA DE LA ClRCULAClbN 
DE YEiltCTJLOS CON MOTOR MECANICO 


Art. 12. Los automoviles circularan por las vlas publicas lie 
vando su rnano derecha, excepto en los terminos mu nici pales 
de aquellas ciudades cuyos Ayuntamientos hayan adoptado dis- 
posiciones especiales; debiendo en tales ’casos establecerse a 
distancias convenientes seQales indicadoras de los puntos en 
que se haya.de cambiar de maho. 

Art. 13. a) Queda prohibida la circulacibn de todo vehiculo 
que no haya sido debid amente autorizado, as! como la de aque 
llos que por accidente u otra causa hayan perdido sus condi 
ciones reglamentarias. La libreta de circulacibn ira siempre 
con el vehiculo correspondiente. 

b) . De igual modo se prohibe la circulacion de todo yehlcuh 
que no vaya directamente manejado por un conductor autoriza- 
do al efecto, quien habra de llevar consigo la correspondiente 
Iib'reta^o permiso de conduccion. 

c) El conductor de un automovil o motociclo que circule poi 
carreteras y caminos publicos estara obligado a presentar el 
certificado de reconocimiento y el de aptitud que le autoriza 
para conducirlo, cuantas veces lo reclamen las autoridades o 
funcionarios competentes afectos al servicio de las respectiva 
carreteras y la Gruardia civil. 

Dichos agentes ejerceran una inspeccibn constante sobre la 
observancia de lo prescrito en este Reglamento y en el de Poli- 
cia y Conservaci^n de carreteras vigente, denunciando cuantas 
faltas secometan contra lo dispuesto en dichos Reglamentos. 

d ) Toda contravencibn a lo prevenido en este artlculo o la 
desobediencia a los agentes de la autoridad o encargados de la 
vigilancia de las vlas piiblicas, se castiga,ra con multade 50 pe- 
setas, y la reincidencia con la anulacibn'de los i;espectivos per- 
misos de circulacibn y conduccion. 

Art. 14. ft) Durante la noclie, y siempre al paso de los tune- 
les, iran encendidas las sefiales luminosas indicadas en el ar- 
tlculo 3.°, apartado g ). ' 

b) Dentro de poblacibn no se permitira el empleo de faros o 
luces que deslumbren por su mucha potencia. 

Art. 15. Todo vehiculo de motor mecanico, al circular por 
las vlas ptiblicas debe llevar las placas de matrlcula con arre- 
glo a las disposiciones siguientes: 

ft) El numero de placas sera de dos, ambas perfectameute 
visibles; una de ellas se colocara en la parte delantera y la 
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otra en la posterior. En los vehlculos de Ta primera categorfa 
se colocaran una de ellas en la parte anterior y en la extremi- 
dad del guardabarros, en seutido longitudinal, y la otra sujeta 
al guardabarros posterior, en sentido transversal. Las placas 
delanteras de los motociclos deberan llevar pintada. la inscrip- 
cidn de su matricula por ambos lados. 

En los de las restantes categonas ,se colocaran en sus’ dos 
f rentes. • 

b) Se prohibe que las placas *de matricula se sustituyan- por 
numeros pintados en el radiadqr o en otra parte delantera del 
velilculo. Asimismo se proliibe tambien la colpcacidn de obje- 
tos que ocul ten .total o parcialmente cualquiera de las placas. 

c) La placa posterior estara iluminada, desde el anockecer, 
con luz blanca, por reflexion o por transparencia, con una in- 
tensidad luminosa tal que pueda leerse la inscripcion que en 
ella figura a uria distaricia de 20 metros. 

cl) En ambas placas ira marcada o grabada la contraseha de 
la provincia, y luego, oon separation de un gui6n, el numero de 
. orden de permiso de circulation. ' 

e) Las letras. de la contraseha y el mimero iran pintados con 
caracteres negr.os sobre fonclo bianco, quedando prohibido in- 
troducit adiciohes ni modificacidn alguna en la disposicidn y 
colores de las inscripciones prevenidas en este Reglamento, asi 
como el empleo de placas de metal bruhido, cuyos reflejos difi- 
culten la lectura.de las 'inscripciones. 

/) Las contrasenas por provincias seran las siguientes: 


Alicante. 

= A 

Huesca. 

= HU 


Almerla. 

= A L 

Jaen. 

= J 


Albacete. 

= ALB 

Lerida. 

. = L 


Avila. 

= A V 

Leon. 

= LE 


Barcelona. 

= B 

Logrono. 

= L 0 


Badajoz. 

==B A 

Lugo. 

= LU 


Vizcaya. 

-= B I 

Madrid. 

= M 


Burgos. 

— B U 

Malaga. 

= M A 


Coruna. 

= C 

Murcia. 

-= M U 


Cadiz. 

~ c A 

Oviedo. 

= 0 


Cacerea. 

= C AC 

Orense. 

= 0 R 


Castellon. 

= CAS 

Palencia. 

= P 


Ciudad Real. 

-CR 

Navarra 

= N A 


Cordoba. 

= CO 

Baleares. 

= B A 


Cuenca. 

-CU 

Pontevedra. 

= P 0 


Gerona. 

= G E 

Santander. 

= S 


Granada. 

= GR 

Salamanca. 

= S A 


Guadalajara. 

= GU 

Guipuzcoa. 

= s s. 


Huelva. 

= H 

Segovia. 

= S E G 
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Sevilla 

= SE 

Valencia. 

= v 

Soria. 

= S 0 

Valladolid. 

= y a 

Tarragona. 

- T 

Alava. 

= VI 

Canarias. 

= TE 

Zaragoza. 

= z 

Teruel. 

Toledo. 

= TER 

= TO 

Zamora. 

— Z A 


g) Las dimensiones de las letras y cifras seran las siguientes: 


DESIGN ACION 

i. a 

CATEGORIA 

2>, 3 a Y 4. a 
CATEGORIAB 

Placa 

anterior. 

Placa 

posterior. 

Placa 

anterior. 

Placa 

posterior* 


mm. 

mm. 

mm. 

mm. 

Altura de las letras y cifras . . . 

50 

60 

75 

100 

Longitud uniforme del guion. . . 

10 

12 

12 

15 

Longitud de cada letra o cifra . . 

35 

45 

45 

60 

Espacio entre cada letra o cifra. . 

15 

20 

30 

35 

G rueso uni forme de los trazos. . 

5 

6 

7 

8 

Altura de la placa . . 

60 

75 

. 100 

120 


Art. 16. Todo velilculo que circule con un ntimero de ma- 
tricula que no le corresponda sera penado administrativamente 
con una multa de 425 pesetas y ademas la anulaci6n del per- 
miso de circulacidn del vehiculo. Las denuncias seran presen - 
tadas ante el Gobernador civil de la provincia en que circule el 
vehiculo, quien despues de comprobada la falta impondra la 
multa expresada, y ademas dara traslado de todo lo actuado al 
representante del ministerio fiscal, a los efectos que pro- 
cedan. 

Art. 17. En todo momento los conductores de automdviles y 
motociclos deberan ser dueflos en absoluto del movimiento del 
vehiculo y estaran obligados a moderar la marcha y, si preci- 
so fuera, a detenerla al aproximarse a los animales de tiro y de 
silla que diesen muestras de espanto, asi como tambien cuantas 
veces sea conveaiente para seguridad de las personas y cosas 
situadas en las vlas por que circulan. 

Al llegar a los recodos bruscos y cruces con otros caminos 
deberan moderar la marcha de sus vehiculos, en tal forma que 
puedan detenerlos en un espacio de cinco. metros. 

La velocidad de la marcha de los automdviles y motocicletas 
se reducira cuanto sea necesario siempre que su presencia pu- 
diera ocasionar algun desorden o entorpecer la circulacidn, y 
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no podra exceder d& la equivalente al paso de hombre en los 
parajes estrechos o may frecueatados. 

En el interior de las poblaciones y en las zonas urbanizadas, 
al aproximarse a los tranvias deberan los autombviles y moto- 
ciclos marcliar con la necesaria precaucibn y sigaiendo la tra- 
yectoria mas alejada que sea posible de la qae sigan aquellos 
vehiculos. 

Las autoridades mucicipales cuidar&n de fijar un limite ma- 
ximo de velocidad de marcha para los autombviles y motociclos 
que circulen por las calles. 

Art. 18. a) El conductor q,ue kabiendo cometido un atro- 
pello de personas no detuviese el vekiculo lo antes posible,. ni 
preste auxilio a la vlctima, sera castigado (sin perjuicio de las 
responsabilidades en que pudiera kaber incurrido) con la ca- 
ducidad del permiso para conducir vehiculos con motor meca- 
nico. 

b ) Las faltas que c.ometan los conductores expresados se cas- 
tigaran: 

1° Con multas. 

2. ° Con la suspensidn temporal de la autorizaci6n para con- 
ducir. 

3. ° Con la retirada delinitiva del certikcado de aptitud, sin 
que pueda volver a expedirse en lo sucesivo. 

Art 19. Los conductores de automoviles y motociclos no se- 
ran responsables de la muerte de los. animales que se kallen 
sueltos en las carreteras y caminos. Los duenos de dickos ani- 
mates incurriran en las responsabilidades que define el Regla- 
mento de Policla y Conservacidn de carreteras vigente, sin 
perjuicio de las demas que sean consecuencia del abandono en 
que liubiesen dejado dickos animales. 

Art. 20. a) Todos los obstaculos que se opougan a la libre 
circulacidn por carreteras y vias publicas deberan kallarse con- 
venientemente alumbrados desde el anockecer, para senalar su 
presencia a los conductores de vekiculos. 

b ) Tan luego como el Ministerio de Fomento hay a llegado a 
un acuerdo acerca de la mejora del senalamiento de los pasos a 
niveles con las Corppanlas de ferrocarriles o entidades a cuyo 
cargo corra su cuidado y conservacibn, seran aquellos alum- 
brados con luz roja y cubiertos con las senales adoptadas por 
el Convenio Internacional de Paris de Octubre de 1909. 

c) La sustraccion y voluntario deterioro de los faroles, sena- 
les y postes indicadores que existen en las. carreteras y vias 
publicas sera castigado con el maximum de la multa guberna- 
tiva, sin perjuicio dela denuncia a los Tribunales para Ja san- 
ci6n correspondiente. 

Art. 21. a ) Sera castigado con una multa de 25 pesetas el 
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que conduzca un vehicuto sin llevar reglamentariauiente en- 
cendidas las luces; el que no liaga sonar los aparatos acusticos 
de avisos al acercarse a otros vebiculo.s, a peatones, a las re- 
vueltas y cruc.es del cainino con otros; al que lleve los faros en- 
cendidos al pasar por poblaciones, as! corno el que dentro de 
estas use el escape libre. 

b La reincidencia de estas faltas sera penada con un castigo 
triple del de la primera vez. 

Art. 22. Los agentes de la autoridad y el personal encarga- 
do de la policia de las.vias publicas presentaran, por los trami 
tes correspondientes, al Grobernador civil de la provincia, las 
denun cias por infracciones a lo dispuesto en este Reglamento,* 
a fin de que por dicha Autoridad se proceda contra el infractor 
en .la forma debida. 

Art. 23. Para los ensayos de* velilculos debera obtenerse una 
autorizacibn especial, llevando aquellos una placa que diga: 
«Pruebas>>, y verificandose estas en sltios y horas de poca cir- 
culacibn. 

Art. 24. a) No podran circular sin permiso especial los ve • 
hlculos cuyo eje mas cargado soporte un peso superior a seis 
toneladas, ni aquellos cuya carga por cent! metro de anclio de 
llanta exceda de 150 ldlogramos, cuando las llantas-sean de 
cauclio y de 140 cuando sean metalicas. 

Si se desea poner en circulacion un.vehfculo que no sati'sfa- 
ga a esas condiciones, se pondra en conocimientp de la Jefatii- 
ra de Obras publicas, indieando. el recorrido proyectado, y el 
Gpbernador dara la autprizaclbn solo en el caso de que lo eori- 
sienta el estado de los puentes y deraas partes de las vlas por 
las cuales se intenta pasar. 

b) La anchurp, minima de las llantas sera de 0,075 metros, y 
se prohibe el empleo de las metalicas que no. sean cilindricas y 
lisas. 

CAPITULO IV 
cxrculaci6n interna cion al 

Art. 25. En virtud de lo dispuesto por el Convenio inter- 
- nacional sobre circulacion de autombviles y motociclos, los 
vehiculos de estas clases que hubiesen c]e viajar por el extran- 
jero deberan llevar' en su parte posterior, y colocada de modo 
que piieda verse facilmente, ademas de la placa de matricula 
nacional,.otra que permita reconocer su nacipnalidad espafiola. 
Estas placas seran ovaladas y estaran pintadas de bianco, lle- 
vando en su centro la letra E, pintada .en caracter latino y de 
color negro. 
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Las dimensiones de las placas y de la letra seran las si- 
guientes: 

Para los automoviles . 

Longitud de la placa 

Altura de la misma 

Altura minima de la letra . . 

Grueso del trazo de la misma 


Para los motociclos. 


Longitud de la placa 1813 mi lira etr os. 

Altura de la misma. . ”. 120 ' ' — 

Altura minima de la letra 80 — 

Grueso del trazo de la mismu 10 


Se proliibe terminantemente que la letra E se pinte en la 
placa de matricula nacional, asi como tambien que las placas 
internacionales tengan forma, dimensiones o colores distintos 
a los mas arriba indicados, y que en ellas se pin ten ban- 
deras. . 

Ademas de colocar ensus vehiculos respectivos la placa in- 
ternational mencionada, deberan los propietarios de ellos pro- 
veerse del correspondiente permiso inter nacional. Este docu- 
mento lo expedira, como hasta la feclia, el Real Automoyil. 
Club de Espana, con arreglo a las disposiciones dictadas al 
efecto. 

Art. ‘26. Las Aduanas espanolas exigiran a todos los propie- 
tarios o conductores de automoviles o motociclos importados 
para circular por Espana la presen tacibn del permiso inter na- 
cional, que refrendaran de entrada en la hoja correspondiente 
a Espana, y no permitiran que entre por vias publicas ninguno 
de diclios vehlculos que carezea del expresado documento y 
que no lleve las'correspondientes placas de matricula, y ade- 
mb,s la placa ovalada international, con la initial de la nation 
que hubiese expedido el permiso. 

Estos permisos caducan despues de transcurrido un ano. 
desde el dla en que fueron expedidos. 

Transcurrido ese period o de tiejmpo, los eoclies tend ran que 
ser reintegrados a sus respectivos paises, y de no hacerlo sus 
propietarios, tendran que ser inscritos en Espana, previo cum- 
plimiento de todos los requisites exigidos por el presente Re- 
glam ento, qiiedando terminantemente prohibida y sujeta a las 
responsabilidades en el fijadas la circulacibn de autombviles y 
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motociclos que 11 even placas de matncula extranjera, si no se 
hallan provistos del correspondiente permiso internacional en 
periodo de validez. 

CAPITULO Y 

CIRCTTLACldN DE VEHICTJLOS DE ALQUILER O DESTINADOS 
A SERVICIO PUBLICO 

Art. 27.' a) Todo vehlculo destinado a alquiler o a servi- 
cios ptiblicos, con motor mecanico, debera llevar una contrasefia 
o rbtulo bien visible y tener autorizaci6n especial para dedicar- 
lo a esta industria. 

b) Debera tener a disposicibn del pdblico: 

1. ° Dn ejemplar de este Reglamento. 

2. ° La tarifa de precios aprobada.. 

8.° La indicacibn de la cabida del vehlculo. 

Art. 28^ Las dimensiones de los vehlculos estar&n compren- 
didas en los llmites siguientes: 

Altura maxima desde el suelo a lo mas elevado de la vaca, 
3,10 metros. 

Superficie minima disponibfe por viajero: 

En el sentido de la longitnddel asiento, 0,48 metros. 

En el normal a la anterior, 0,55 metros, eomprendido el an- 
cho del asiento. 

Art. 29. a) Los automdviles de alquiler dedicados al ser- 
vicio publico, sin itinerario fijo, llevaran como eontrasena es- 
pecial las iniciales SP. al lado de la placa de matrlcula, con las 
mismas dimensiones y caracteres prescritos para esta. 

. Los destinados a servicio de itinerario fijo llevaran un rdtulo 
bien visible con indicacidn deltrayecto que recorren. 

b) El coche debera estar limpio antes de comanzar el viaje, 
en buen estado de funcionamiento y sin desperfecto alguno. 
Si este ocurriera durante el recorrj^lo, el conductor lo corregira 
lb antes posible. 

c) No se admitira mayor nfimero de viajeros que Jos selia- 
lados como cabida. 

Si se contraviniera esta prescripcidn, los viajeros podrlan 
dejar d *• pagar su billete o reclamar la devolucion del precio, y 
ademas podila imponerse una multa de 25 pesetas. 

d) Los administradores llevaran un registro en que conste 
los nombres y destinos de los viajeros y los bultos que se condu- 
cen en cada expedicibn o viaje. 

e) Los conductores llevaran una hoja de ruta eon iguales 
anotaciones, y la completaran con la respectiva a los viajeros 
que reciban en el camino. 
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Art. 30. a) Se entregar& a cada viajero un billete en el 
que conste con caracteres bien claros el precio del viaje, sitio 
de termino del mismo y fecha de la expedicidn . Los billetes se 
iran entregando siguiendo el orden de las peticiones, que po- 
dran hacerse en la misma administracidn o por carta certifica- 
da, debiendo reservarse, sin aumento de precio, los que se pi- 
dieran con anticipation. 

A su vez, la Empresa queda exenta de responsabilidad en el 
caso de presentarse mayor numero de 'viajeros que los que per - 
mita la cabida del veblculo. 

Los billetes combinados con las Companlas de ferrocarriles 
s61o dan derecho al asiento en el primer velnculo en que lo hu- 
biera disponible. 

b) El expresado billete da derecho al transporte gratuito 
de 25 kilogramos de peso en uno o varios bultos de equipaje, 
del que se dara el correspondiente taldn, equipaje que debeiA 
conducirse en el mismo velnculo e'n que vaya el pasajero. Los 
equipajes y encargos se transportaran sobre la cubierta del 
coche, no pudiendo exceder la carga de 1/5 del peso total del 
velnculo vaclo. 

c ) Tambien habra en todos los puntos de parada un libro de 
reclamaciones foliado y sellado por el Grobierno civil, donde 
los viajeros podran estampar las que estimen pertinentes a su 
derecho. 

Art. 81. a) Las empresas deberan remitir al Gobierno civil, 
dentro del tercero dia, copia de las reclamaciones presentadas, 
asi como dar las explicaciones y descargos oportunos. 

b) El Grobernador resolvera-oyendo los informes que estime 
necesarios. 

Art. 32. a) Las empresas de servicios publicos de transpor- 
tes con velnculoscon motor mecanico, dispondran, cuando me- 
nos, de un velnculo en estado de circulaci6n, ademas de los 
necesarios norraalmente, para prevenir casos de accidentes o 
deterioro de uno de los circul antes. 

b) Las alteraciones inevitables de servicio que pudieran pre- 
sentarse por accidentes meteoroldgicos (exception ales nevadas, 
inundaciones, etc. ), por interrupci6n en la via (grandes des- 
prendimientos, destruccidn de obras de fabrica, etc.), o por 
cualquier otra causa, deberan ser lo antes posible anunciadas 
por las empresas, as! como la reanudacidn del servicio. 

Art. 33. Los conductores no podran, durante la marcha, fu- 
mar, abandonar la direccidn del vehlculo ni, en general, hacer 
cosa alguna que pueda distraerles, y las empresas o los duenos 
cuidaran de no entregarles el servicio sin que hayan disfrutado 
un descanso mlnimo de ocho horas. 

Art. 34. A los viajeros se les prohibe: subir o bajar del 
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velnculo sin estar este completamente parado; desobedecer y 
tener altercados con el conductor; llevar dentro del carruaje 
bultos u objetos que molesten a los demas viajeros; facturar ni 
llevar consigo materias inflamables o explosivas, ni tampoco 
armas de fuego cargadas, de las que s61o excepcion'almente po- 
clran ir provistos con conocimiento del conductor (estando 
descargadas) y disponiendo de las autorizaciones oportunas. 

Art. 35. a) Las empresas seran siempre responsables de la 
sustraccidn o deterioro de los efectos que se les hayan entre- 
gado, cualquiera que sea la causa, salvo el caso de fiierza 
major. 

b) El viajero que lleve en su equipaje joyas, pedrerlas, bi- 
lletes del banco, dinero, acciones de Sociedades, titulos cotiza- 
bles u otros objetos de valor, debera liacerlo constar, exhibien 
dolos antes de verificarse el registro, manifestando la suraa to- 
tal’ que estos efectos representan, a su juicio, y pagando el im- 
pbrte del seguro que la Inspeccidn autorice para estos casos. 
Sin estos requisites cesara la responsabilidad civil’ de la Em- 
presa. 

Art. 36. De todo accidente o averia importante dara parte 
la Empresa al Gobierno civil, en el que se instruira expediente 
para depurar sus causas e imponer la sancidn que proceda, sin 
perjuicio de las responsabilidades de todos drdenes que puedan 
exigirse por otras Autoridades. 


DISPOSICIONES ESPECIA.LES PARA. LA CIRCULACldN DE LOS VEHICTJLOS 
DE LA CUARTA CATEGORIA 

Art. 37. Sin perjuicio de los requisites prescritos en los ar- 
ticulos 3.° y 4.°, para autorizar la circulation de los vehlculos 
con motor mecanico, comprendidos en la cuarta categoria, el 
que desee poner en circulacidn automov'iles que remolquen 
otros vehlculos, cualquiera que sea su objeto, lo solicitara del 
Ministro de Fomento, acompanando pianos detallados de los 
vehlculos que hayan de emplear y una Memoria en que se ex- 
plique su sistema, partes principals, peso del tractor y de 
cada uno de los vehlculos remolcados, indicando la carga ma- 
xima sobre cada eje, la anchura de lasllantas, su clase y forma, 
la composicion habitual de los trenes y su longitud total, carre- 
teras que han de recorrer y puntos de parada, horario de 
marcha. Ademas, expresara el plazo de duracion de la concesidn 
que se solicita. 

Esta peticidn se presentara en el Gobierno civil con los do- 


OAPITULO YI 



J UNDACION 

J-UANELp 

IURRIANO 



511 


ctimenfos que la acompanen , y el (robernador los pasara al 
l'ngeniero jefe de Obras pdblicas, a fin de que este funcionario 
examine si aquellos estan completos y en debida forma, e in-' 
forme cuanto estime oportuno sobre los diversos puntos que 
co'mprende la peticidn, proponiendo las condiciones especiales 
que considere necesarias para garantizar en todos los casos la 
seguridad del transito publico y la buena conservacidn de 
la via. 

v Cuando se trate de vlas publicas provinciales o municipales' 
habran de emitir su informe las Corporaciones respectivas con 
anterioridad a la Jefatura de Obras publicas, para que esta 1os t 
tepga en cuenta en su propio dictamen. 

En el caso de que la autorizacion que se solicite comprenda 
mas d‘e una provincia, se estara a lo dispuesto en el citado ar- 
ticulo 3.° en cuanto sea pertinente, elevando el expediente al 
Ministerio de Eomento para su resolucion. 

En los informes que emitan los Ingenieros jefes de Obras 
publicas, habran de expresar: 

: a) La velocidad maxima de los convoyes, que no habra de 
exceder, en ningtin caso, de 12 kilometros por hora. 

() ) Las precauciones especiales y reducciones de velocidad 
que habran de imponerse en los pasos dificiles, travesla de po- 
blados en dias determinados en que haya ferias o mercados y 
prescripciones especiales- para las epocas del ano en quecircu- 
len carros con cargas excesivamente voluminosas. 

c ) La anchura y condiciones de las Mantas, de los velilculos 
remolcados, segun lo establecido para los tractores. 

d) Las reducciones que en la velocidad y en la carga total, 
incluyendo el peso muerto, deban hacerse para el transito por- 
determinados puntos, tales como puentes metalicos provisio- 
riales, obras de reparacidn o en deficiente estado de conserva- 
ci6n . 

e) Puntos de parada, admitiendo o desechando en todo o en 
parte los que el peticionario hubiese propuesto, prohibiendo 
las paradas en los puentes, en los parajes en que se halle re- 
ducido el ancho general de la carretera, en curvas de pequeiio 
radio y en todos los puntos en que, por no poderse ver el con- 
voy a conveniente distancia o por otra causa, pueda haber pe-. 
ligro o dificultades para el transito. 

f) Duracidn del perlodo de la autorizacidn para el servicia. 

Art. 38. Los yehiculos, tanto remoleadores como remolca- 
dos satisfaran, a las condiciones siguientes: . 

ctj Su anchura maxima, medida entre sus partes mas salien- 
tes, lateralmente con inclusidn de la carga, no sera superior a 
la mitad del ancho del afirmado de la carr.etera mas estrecha 
que haya de recorrer o de sus apartaderos. 
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b) Todos los vehlculos estaran provistos de frenos, siendo 
6stos dobles en los motores, uno movido por ]a fuerza motriz 
de estos y otro a brazo. 

c) Los automdviles de vapor tendran sus chimeneas y hoga- 
res dispuestos de modo que puedan evitarse las proyecciones 
de chispas. 

d) La unidn del cocbe tractor con los vehlculos remolcados, 
cuando estos sean dos o mas, se hara por medio de enganckes 
que satisfagan a la condicidn de obligar a los vehlculos remol- 
cados a seguir exactamerite la trayectoria trazada por el auto- 
m6vil tractor. 

Art. 89. Cuando transporte materiasinflamables o explosivas 
se colocaran banderas encarnadas en las partes anterior y pos- 
terior del convoy, y se avisara frecuentemente el paso del mis- 
mo por medio de sehales acustieas, adoptandose cuantas pre- 
cauciones y reglas dicte el Gobernador civil de la provincia 
respectiva. 

Art. 40. En casos especiales podra exigirse la constitucidn 
de fianza para responder de los danos y perjuicios que puedan 
originarse, quedando siempre afecto a estas responsabilidades 
el capital de la entidad concesionaria. 

CAPITULO YH 

DE LAS DENUNCIAS T MTJLTAS 

Art. 41. No se impondra pena alguna de las fijadas en este 
Reglamento sino mediante denuncia. 

Las denuncias por infraccidn a las disposiciones establecidas 
en este Reglamento se dirigir&n a los Gobernadores civiles. 

La presentacidn de denuncias a estas Autoridades fe hard 
directamente en las capitales de provincia y a los Alcaldes res- 
pectivos en las demas localidades. Estos estaran obligados, bajo 
pena de incurrir en las responsabilidades consiguientes , a re- 
mitirlas al Gobernador civil de cuya autoridad dependan, den- 
tro de las veinticuatro koras siguientes a aquella en que les 
hubiesen sido presentadas." 

Tanto los Go bier nos civiles en que se presenten las denun- 
cias directamente como las Alcaldlas que las reciban debei&n 
entregar a los interesados el oportuno recibo para su resguar- 
do; en dicho documento, las Autoridades que lo expidan haran 
constar, ademas de la fecha^ la kora en que fu& presentada la 
denuncia. 

Art. 42. Las denuncias podran presentarse por cualquier 
persona, estando obligado -el denunciante, caso de no ser agen- 
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te de la autoridad o Guarda jurado, a presentar las prnebas 
que confirmen sus afirmadones, sin cuyo requisite podran 
aquellas ser sobreseidas por los Gobernadores civiles 
En las denuncias se hara constar el dia, hora y lugar en que 
hubiese ocumdo el hecho denunciado, asi come su importan- 
cia, expresando el denunciante, al propio tiempo, el artlculo 
de este Eeglamento que hubiese resultado infringido 
Toda denuncia presentada contra eonductores de automovi- 
les o motociclos, o contra los propietarios de estos vehiculos, 
debera ser tramitada por los Gobernadores civiles y puesta en 
conocimiento del denunciado dentro del plazo maxiino de quin- 

, 43. El personal subalterno de Obras ptiblicas presenta- 

ra a la Jefatura, por conducto de sus superiores, las denuncias 
a que hubiere lugar, y el Ingeniero jefe las transmitira de 
oncio al Gobernador civil respective, el que, despues de dictar 
resolucion sobre la denuncia, procedera directamente contra el 
lntractor, debiendo dicha Autoridad comunicar su resolucidn 
al Ingeniero jefe. 

Art. 44. Presentada la denuncia, el Gobernador civil citara 
al denunciado, personalmente o por cedula. y a los testigos, se- 
nalan doles el dia y hora en que ban de presentarse a su auto- 
ridad, con el fin de recibirles declaracibn. 

Si el denunciante y los testigos o el denunciado no residieren 
en la capital, el Gobernador civil ordenara a los Alcaldes de las 
Jocalidades en que los interesados tengan sus respectivas resi- 
deneias que lleven a cabo las diligencias a que se refiere el pa- 
ri alo anterior, fijandoles un plazo, que no podra exceder de 
diez dias, para que den cuenta del cumplimiento de ellas. 

Luando el denunciado no resida en la provincia ante cuyo 
robernador civil se hubiese presentado la denuncia, podra dar 
sus descargos ante el de la provincia en oue resida o de aquella 
en que al recibir el requerimiento se hallase, presentando para 
ello a dicha autoridad la citacibn que hubiese recibido. 

En estos casos, el Gobernador civil ante el cual hubiese decla- 
rado el denunciado remitira los descargos al Gobierno que hu- 
biere hecho el requerimiento dentro de las cuarenta y oeho bo- 
ras siguientes a aquella en que recibiesela declaration, 
buando el denunciado no compareciese en el sitio, dia y a 

nnti 10r i a p q ? e SG , 6 h ! lb . i , ere senalado, ni comparezca tampoco' 
ante el Gobernador civil de la provincia en que se hallare, le 

? ai iA ra el .P er J 111010 1 ue ha ya lugar, sin que por falta de presen- 
acion, siempre que conste que el denunciado haya recibido 
la, oportuna citaci6n, se suspends el curso del expediente 
Art. 45. La ratificacibn de los individuos de la Guardia Civil 
y de los funcionanos de Obras ptihlicas, en las denuncias pre- 
Samaniego . — Automdviles.— 33 
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sentadas, hara fe, salvo prueba ea contrario, cuando con arre- 
gio a lo dispuesto por el Codigo penal no inerezca eL heclio de- 
nunciado mas calificacion que la de falta. _ 

Art. 46. Los Gobernadores civiles practicaran todas las am- 
gencias y fallaran en el plazo de treinta dias, aun cuando no 
haya comparecido el denunciado, dando conocimiento del fallo 
al denunciador y a la entidad.encargada de la via pdbiica de 
que se trate, dentro del plazo de tres dias. 

Si el Gobernador civil hubiera encomendado algunas diligen- 
cias a los de otras provincias o a los alcaldes de la de su man- 
do, el referido plazo de treinta dias quedara' prorrogado por el 
numero de dias que las autoridades mencionadas hay an l de em- 
plear para evacuar las diligencias que les fueron conhadas y 
cuvos respectivos plazos seQala este Reglamento. 

Tanto los interesados como la entidad encargada de la con- 
servacion de la via podran alzarse del fallo ante el Ministers de 
Fomento, el que confirmara o revocara la resolucion, en vista 
de las dilig *neias e informes que a requerimi^nto de dicha au- 
toridad remitiera el Gfoberuaddr civil. Las apelaciones deberan 
entablarse dentro del plazo de quince dias, contados desde la 
techa de la notiftoacion del fallo del Gobernador, y se presen- 
taran en el mismo Gobierno civil, que les dara tramitacion m- 

medis?ta. . . „ 

Los recursos de alzada quedaran sin curso si no se presentan 
de acuerdo con lo establecido en el parrafo anterior, o si no se 
precisa clara y ter min ante men te la disposicion cuya inrraccion 
motive la accidn entablada por el recurrente, ya sea reLativa a 
la imposicidn de responsabilidades o bien al procedimiento se- 
euido para depurarlas. 

Tampoco se tramitaran los recursos de alzada que no vaya 
acompanados del justificante que acredite que el interesado 
ha depositado en metalico., en la Caja de Depositos, el impol e 
de la multa y el de los danos eausados, si hubiere lugar 

Art 47. En el caso de que los Alcaldes no remitan al uo ter- 
nador civil de su provincia las diligencias que este les bubiese 
encomendado, dentro del plazo senalado, dicha autoridad lm- 
pondra a aquellos las multas que estime procedentes, con arre- 
glo a lo dispuesto por la l^y provincial vigente. 

En el caso de que un Gobernador civil no practique y remi- 
ta dentro del plazo senalado, las diligencias que el de otra pro- 
vincia le hubiese encomendado, este lo pondra en conoci.men 
to del Ministerio de Fomento, repitiendo la que] a cuantas ve- 

ces fuere preciso. . _'■ 

Art 4S. El importe de las multas que se lmpongan^ por in- 
fraccidn a las disposiciones de este reglamento se hara efecti- 
vo mitad en metalico y la otra miud en papel de la clase co- 
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rrespondiente. La mitad abonada en metalico se pondra Integra 
a disposicion del denunciante, dentro de las cuarenta y ocho 
, ora® siguientes a aqueila en que hubiese sido hecha efectiva 
la imilta. 

Para el pago de toda la multa se concedera un plazo propor- 
tional a su cuantla, que nunca sera inferior a diez dlas ni su- 
perior a veinte. 

Pasado este plazo se procedera por la via de apremio con- 
tra Jos morosos. 

Art. 49. Las penalidades impuestas, tan to por los Tribuna- 
les de justicia como por los Grobernadores civiles, a los propie- 
tarios y couductores de automdviles o motociclos, con ocasidn 
del uso de estos velilculos, se inscribiran en los registros de 
los Grobiernos civiles correspondientes. 

Los Gobernadores civiles comunicaran al Negociado de Esta- 
distica de la Direccion general de Obras publicas, de oficio y 
dentto de los siete di s siguientes a aquel en que kubiesen im- 
puesto un castigo, la resolucion dictada por ellos, con expresion 
de la causa que la motivo. 

Art. 50. Dentro de los quince dlas, contados a partir de la 
techa en que sea puesto en vigor el presente Regia men to, los 
Ayuntarnientos dictaran las oportunas disposiciones municipa- 
les, en consonancia con lo establecido en el mismo, quedando 
encomendado a estas autoridades el exigir su cumpiimiento 
dentro del casco de las poblaciones. 


CAPITULO Yni 

DISPOSICIONES GENERALES 


Art. 51. Con independencia de las prescripciones de este Re- 
gl.unento, mientras los automoviles circulen por las carreteras 
y detnas vias publicas, estaran sujetos a los respectivos Regla- 
mentos de Policia y Conservacidn y al de Carruajes, salvo en 
lo que resulten modifleados por el presente. 

Regiran tarn hie n las multas y procedimientos sekalados para 
los casos en que los automdviles y motocicletas infrinjan las 
disposiciones de los expresados Reglamentos, si bien podran 
los Gobernadores civiles elevar las multas al triplo, cuando 

a su juicio lo requiera la importancia de las faltas come- 
tidas. 

Dichas autoridades seftalaran la cuantla de las que deban 
imponer e cuando los automdviles y motociclos o los conduc- 
tores de estos vehiculos infrinjan las disposiciones de este Re- 
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glamento en los casos en que la cuantia no estuviera ya fijada. 

en el mismo. „ , ' , . 

Art 52. En las Alcaldias de todoa los pueblos por cuyos ter- 
minos crucen carreteras y caminos pUblicos habra de manifies- 
to un ejemplar de este Reglamento, para conocimiento del pu~ 
blico y demas fines que procedan. 

Madrid, 23 de Julio de 1918. 

Aprobado por S. M., Francisco Gambd. 
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MODBLO 


Gobierno civil de 


Vehieulos de motoi* meeanieo. 

Seganda oatecjoiua. 

Permiso de circulacidn de un vehfculo de motor mecdnico 

de 2. a categoria, marca 

con motor n.° de HP 


P6Uxa 

que corresponda. 


Nota. — A los efec- 
tos de la vaiidex 
de este permiso, 
deberan cum- 
plirse los requi- 
sitos ex ig id os 
por los articulos 
11,27 
y 29 del Itegla- 



Firma de la per- 
sona que ha so- 
licitado el reco- 
nocimiento. 


El Gobernador civil de la provincial 

Visto el Reglamento para la circulacidn de ve- 
in cu los de motor meeanieo de 23 de Julio de 1918 

y el favorable informe del Ingeniero 

D * ...: .... 

Autoriza la circulacidn por todas las vias publi- 
cas de Espafia del vehiculo arribd resehado , el que 
debera ostentar en las placas de matrlcula la ins- 
cription 


con arreglo a las prescriptiones establecidas pot 
el art . 15 del citado Reglamento. 

de de /P- i 


El Ingeniero Jefe de 
OBRAS PtiBLIOAS, 


Sello 

del Gobierno 
civil. 


El Gobernador civil, 


Nota.— Si con fecha posterior a la del reconocimiento este vehiculo fuese 
destinado al servicio piiblico, afi&danse las letras SP a continuacidn del nu- 
mero de matrlcula 
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MODELOS 

Art. 8.° a) del Reglamento: 

I t Lob propietaribs de automdviles eBtan obligados, bajo su responsabilidad,. 

dar cuenta al Gobierno civil de los accidentes, reparaciones y reformas de 
iimportancia que,sufra cada vehlculo, a fin de que el Gobernador resuelva si 
jirocede o no nuevo reconocimiento, y tambidn dar&n cuenta de todo cambio 
de propiedado. 


Segun declaration de esta fecha , este vehlculo pasa a set 


propiedad de D. 

domiciliado en 

calle num. 

de de 19 


(Sello). El Gobernador civil, 


Art. 8.® b) del Reglamento :• 

cNormalmente, ademas, deber&n preaentarse a nuevo reconocimiento Ids 
vehiculos de las categorias prim era y Begunda cada cinco afios, asi como los de 
la tercera, dedicados a servicio particular. Los de la cuarta categoria y los de 
la tercera, dedicados a alquilar o a servicio ptiblico, se presentaran anualmente 
a nuevo recofiocimiento, o en menor plazo si asi ae consigna en el permiBO». 

Este vehiculo deberd ser presentado a nuevo reconocimiento el .... de de 19..- 


Con fecha de 


.de 19 * ha sido 

este vehlculo objeto de nuevo reconocimiento periodico nor- 

mal o por reforma (*) prorrogdndose esta autorizacion hasta 

el . de 

, 

de 19 

El Ingeniero Jefe de 


El Gobernador civil, 

ObRAS PdBLICAB, 

• Sello 



del Gobierno 



. civil . 



— — 

. . 


(<) T&chese el concepts inutil. 
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3VEOIDEX.O 


Gobierno civil de 


Vehieulos de motor meeanieo. 



TsMmero 
del permiso. 


Nota. — Este per- 
miso auloriza al 
titular para con- 
ducir vehieulos 
de moUr meefi- 
nico de es'a ca- 
tegoria y queda- 
rd sin eiecto en 
los casos previs- 
tos por el Regla- 
mento. 


El interesado, 


Permiso para conducir, 

por todas las vias publicas de Espana vehieulos 
de motor mec&nico de la segunda categoria. 

El Gobernador civil de la provincia: 

Visto el Reglamento para la circulacion de ve- 
hiculos de motor meeanieo por las vias publicas 
de Espada } de 23 de Julio de 1918. 

Constando en el informe del Ingeniero 

D 

que 

D , ....... 

sabe conducir esta clase de vehieulos y cumple los 

demds requisitos exigidos por los arts . 5.° y 7.° 

/ 

del citado Reglamento , £xpido el presente permiso 
al interesado para conducir vehieulos de esta ca- 
tegoria. 

;. de de 19 


El Ingeniero Jefe de 

OBRAB PdBLIOAB, 



El Gobernador civil 
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MODBLOS 


FILtlACron t> Eli TITVllRH 

Nombre 

Apellidos 

Nacionalidad 

Domicilio 

Lugar de nacimiento 


Fecha de nacimiento 


Profesion 


RETRATO 


3 


Hechos merecedores de encomio o castigo, realizados 
por el- titular. 


3 
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REGLAMENTO PROVISIONAL 
de policia y conservacion de carreteras de 29 de Octubre de 1920. 


La Gaceta ha publicado un decreto, fechado en 29 de Octubre 
de 1920, con el Reglamento provisional de policia y conservacion 
de carreteras que empezo a regir el i.° de Enero de 1921. En la 
exposicion dice y entre otras cosas dispone: 

EXPOSICI6N 

• 

Dispone la vigente ley de Presupuestos que en un plazo de seis 
meses, a partir de su promulgacion, dicre el Gobierno las regia s de 
policia necesarias para proteger los firmes de las carreteras contra 
los deteriorGS que producen las llantas de los carruajes ordinarios 
excesivamente cargados con relacion a la anchura de aquellas y las 
ruedas de los camiones destinados al transporte de grandes pesos. 

Para el debido cumplimiento de esta soberana disposicion se 
nombro una Comision compuesta de cinco ingenieros-jefes, encar- 
gada de proponer las reglas que su experiencia les sugiriese y de 
revisar a la vez todas las contenidas en el Reglamento de conser- 
vacion y policia de carreteras de 3 de Diciembre de 1909, anticua- 
do ya por la gran transformacion operada desde su fecha en los 
ixiedios de transporte. 

Fruto de la meditada labor de la mencionada Comision y de las 
observaciones hechas a la misma por el Consejo de Obras publicas 
y la Direccion general del ramo, es el nuevo Reglamento que el 
ministro que suscribe propone se autorice con caracter provisional. 

Las medidas ahora introducidas tienden a la sustitucion en pla- 
zo breve de los carros de dos ruedas por los de cuatro, reduciendo 
en periodos de tiempo escalonados y calculados por la duracion 
probable de los hoy existentes en numero de caballerias en reata, 
y determinando la anchura de las llantas, que siempre han de ser 
lianas, en relacion con la carga que gravita sobre el firme. La 
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construction y reparacion de los carros se ajustaran desde ahora 

a las nuevas reglas. .... , 

De igual forma, se ha limitado la velocidad y la carga de ca- 
miones con motor mecanico a lo que permite la resistencia de los 
firmes actuates, necesitados de mejora, y se incorporan al Regia - 
mento las disposiciones vigentes para la-concesion de obras espe- 
ciales a ejecutar en las carreteras y.sus zonas de servidumbre. 

Por ultimo, y teniendo en cuenta los buenos resultados obtemdo' 
en los servicios de Montes y Sanidad con la delegation a los jefes 
tecnicos para tramitar las denuncias por infracciones reglamentd- 
rias e imponer las multas cuando proceda, se atribuyen a los inge- 
nieros jefes de Obras publicas de las provincias tales facultade-x 

CAPfTULO PRIMERO 

DE LA C0NSERVACI6N DE LA CARRETERA 

Para los efectos'de este Reglamento, se entendera que la desig- 
nation generica de carretera comprende estas y los cammos vec ■ 
nales. 

Los cultivadores de heredades proximas al cammo, que ocasio - 
rien con sus labores cualquier dano en las obras de todo gener > 
de la carretera, incurriran en la multa de 12 a 25 pesetas, adeimv 
de subsanar el perjuicio causado. Se les impondra la misma pena 
cuando se adelanten a cultivar en la zona de la carretera 0 la oc 
pen con depositos de cualquier genero. ^ 

Los cultivadores que con sus trabajos dejen caer tierra o cual- 
quier otro objeto en el camino o en sus paseos y cunetas, y los pas- 
tores o conductores de reses cuyos ganados hagan lo mismo, esta- 
ran obligados a la extraccion y a la reparacion de los danos en cl 
acto, incur riendo en la multa de una a cinco pesetas si lo deirr 
rasen. 

Los duenos de heredades por donde discurran las aguas proc 
dentes de la carretera no podran impedir el libre curso de ellas, 
y para ejecutar cualquier clase de obra que pueda modificarlo con 
perjuicio de la misma, les sera preciso obtener autorizacion. 

Los infractores incurriran en la multa de 10 a 25 .pesetas, y re:- 
tituiran las cosas a su estado. 

Sin permiso del ingeniero, y con arreglo a las condiciones que 
fije, por lo que intcresa a la carretera, no se podran cortar los L- 
boles situados a menos de 25 metros de la misma, ni sera permit .C aO 
arrancar las raices que impidan la - caida de tierras dentro de ^u a * 
Los contraventores incurriran en la multa de una peseta por ca a 
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arbol o tocon que arranquen, y ademas costearan las obras nece- 
arias para evitar danos ulteriores. ' 

CAPITULO II 

DE LOS VEHICULOS QUE PUEDEN CIRCULAR POR LAS CARRETERAS 

Los vehiculos cuyo peso no exceda de 3.000 kilogramos por eje 
y que no ocupen mas de 2 metros y medio de ancho, incluso las 
:argas laterales, si las hubiere, podran circular por la carretera sin 
previa autorizacion, siempre que reunan las demas condiciones es- 

blecidas en este Reglamento sobre llantas, tiros, etc. 

Para poder circular con vehiculos de peso 0 dimensiones mayo- 
res de las senaladas en el parrafo anterior, sera preciso obtener 
previamente autorizacion del ingeniero jefe de Obras publicas, en 
la que se fijara las condiciones, la carretera y el tiempo en que 
. ndra validez. 

La autorizacion solo podra concederse despues que se haga el 
deposito de la cantidad que el ingeniero jefe de la provincia juz- 
;ue procedente para responder de los deterioros que su transito 
pueda originar en la carretera, devolviendose el sobrante de esta 
antidad una vez hecho el transporte. 

Los conductores de los vehiculos que circulen sin tener la auto- 
rizacion que en este articulo se previene, o sin atenerse a las pres- 
cripciones que en ellas se fijan, deberan detenerse en el punto que 
^:hale el que haya observado la infraccion, y se le impondra la 

ulta de 25 pesetas por cada vehiculo. 

El conductor debera llevar el vehiculo por la carretera a la po- 
biacion mas inmediata, donde debera depositarse aquel hasta que 
s obtenga la autorizacion oportuna. 

Los vehiculos solo podran circular por las carreteras cuando sus 
lb.ntas sean cilindricas, si son de hierro, constituyendo lo que se 
llama llantas planas; en el caso de que las llantas no sean meta- 
L: as, podran' tener otras . f onnas ; pero podra prohibirse el uso de 
las que destruyan innecesariamente los pavimentos. v 

Los carros o carretas de dos ruedas solo podran circular por las 
carreteras cuando las llantas tengan como minimo el ancho siguien- 
t .' 10 ccntimetros si el tiro correspondiente esta constituido por 
c '-atro caballerias; 9 centimetros si lo esta por tres caballerias, y 
S centimetros si lo forman una o dos caballerias. 

Como excepcion, los vehiculos de dos ruedas destinados al trans- 
porte de mercancias con llantas de ancho inferior a 8 centimetros 
podran seguirse utilizando. hasta tres meses despues de la fecha en 



FUND AC ION 

JUANHLO 

lURRlANO 



— 524 — 


que entre en vigor este Reglamento los que sean arrastrados por 
tiros de mas de cinco caballerias; hasta dos anos, por los de mas 
de cuatro, y hasta cinco anos, por mas de dos. 

En el tiro de vehiculos de cuatro ruedas destinados al transpor- 
te de mercancias solo podran utilizarse seis caballerias como m.i- 
ximo, y las llantas, que seran planas, habran de tener como ancno 
minirno 12 centimetros en las ruedas traseras y 9 en las delanteras.. 

Excepcionalmente, y hasta cinco anos despues de la fecha -n 
que se ponga en vigor, este Reglamento, se consentira a los vehicu- 
los de dos ejes el empleo de ruedas con llantas de anchos mferto- 
res a los que se indican en el parrafo anterior, pero a condicimi 
de que por cada centimetro de reduccion que tenga el ancho de las 
llantas de las ruedas delanteras o traseras utilizadas, comparado 
con el que para las mismas se fija anteriormente, ' se reduzca una 
caballeria con relacion al tiro maximo previsto en el parrafo an- 
terior. 

Transcurridos tres anos, a partir de la fecha 'en que se poi ^a 
en vigor este Reglamento, no se consentira, sin permiso especial 
analogo al que se concede para los automoviles, pero otorgado pot 
los ingenieros jefes, la circulacion de vehiculos por las carreteias 
cuando las ruedas tengan diametro inferior a un metro, debiewio 
consignarse en aquel las condiciones relativas a los muelles 0 re- 
sortes apropiados' a la carga que deba soportar. 

Tampoco se consentira, despues de seis meses contados de igual 
modo, el empleo de vehiculos de traccion animal qUe no Ueven ta- 
blilla numerada y precintada debidamente por la Alcaldia respec- 

tiva. . . 

Esta debera dar cuenta al ingeniero de la provincia del nuni.ro 
y condiciones de.los vehiculos inscriptos y del nombre de su due- 
no, asi como luego mensualmente le remitira relacion de alta v 
bajas para formar la estadistica de los vehiculos que en cada pro- 
vincia esten habilitados para el transpose. La tablilla content-.ra, 
en caracteres negros sob re fondo bianco, de tres centimetres . c 
alto, el nombre del pueblo y el numero de registro y la fecha de 
su construccion en los nuevos o reparacion en los actualmente en 


servicio. 


CAPITULO III 


DEL TRANSITO POR LAS CARRETERAS 

persona en los sitios en que se este empieanao pieura cn ci 
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mado, quedando tambien* prohibido que se de vuelta a dichos ve- 
hiculos cuando esten sobre los puentes. En los colgados queda pro- 
hibido que transiten corriendo en tropel personas y caballerias, y 
que las tropas pasen no siendo en filas abiertas con solo dos hom- 
bres de f rente y sin llevar el paso. Se prohibe tambien que se cir- 
cule con hachas u otros objetos encendidos por los puentes de ma- 
dera u otros en cuya composicion entren materias combustibles. 

Tampoco podran pasar por los puentes colgados, por los de en- 
tramado metalico o de madera, ni, en general, por todos aquellos 
rme por su sistema de construccion o por circunstancias accidenta- 
ls debe tener un limite la carga, ningun vehiculo cuyo peso ex- 
ceda del inscrito en la obra o en sus accesos, fijada por la Jefatura 
lie Obras publicas. 

Si una causa justificada hiciese necesario rebasarlo, sera precisa 
la autorizacion de dicha Jefatura y el cumplimiento de las dispo- 
siciones que determinan por quien la solicite, y de su cuenta los 
gastos y perjuicios que puedan pcasionar. 

Los contraventores incurriran en la multa de io a 50 pesetas, 
ademas de pagar la cantidad en que se aprecie por la Jefatura la 
reparacion del dano que pueda producirse en la obra y los medios 
provisionales que puedan ser necesarios para seguridad y regula- 
ridad del transito interin se realice. 

Ningun vehiculo marchara por los paseos fuera del firme 0 cal- 
zada del camino. A 1 conductor del que lo hiciere se le impondra la 
multa de 2 a 5 pesetas. 

Las caballerias y ganados deberan marchar sin perjudicar el per- 
filado de la carretera destruyendo sus aristas. 

A 1 conductor del que lo hiciere se le impondra la multa de 0,50 
a 2 pesetas. 

Cuando se esten ejecutando en el camino obras de reparacion 
los vehiculos y caballerias marcharan por el sitio senalado al efec- 
to, siendo los contraventores responsables del dano que causen, e 
imponiendoles una multa de 5 pesetas por vehiculo y 2 pesetas por 
caballeria. 

Los conductores de vehiculos qufe crucen la carretera por sitios 
distintOwS de los destinados para este fin, o consagrados por el uso 
constar^e para comunicacion entre los pueblos con anterioridad a 
la construccion de esta carretera y que no hayan sido reemplaza- 
dos por obras de ella, a los que cometan igual falta para entrada 
y salida de sus fincas, pagaran el dano que causen y ademas 5 pe- 
setas de multa. 

Se prohibe todo arrastre directo de madera, ramaje, arados y 
cualquier otro objeto sobre el camino* y el uso del cuadro o plan- 
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cha con garfios, asi como que lleguen a tocar la superficie de aqiu:! 
las cargas de caballerias o vehiculos, e igualmente el atar la rueda 
de los vehiculos, bajo la 'multa de 2 a 15 pesetas por cada infrac- 
cion, debiendo ademas resarcirse el dano causado. 

Los arrieros y conductores de vehiculos que den suelta a sus ga- 
nados en caminos o en sus paseos, cunetas o escapes, satisfaran la 
multa de 5 pesetas por vehiculo y de 0,25 por cabeza de ganado, 
ademas de pagar el daiio que causen. 

Las caballerias, recuas, ganados y vehiculos. de toda especie de- 
beran dejar libre la mitad del ancho del camino o de .los aparta- 
deros para desembarazar el transito, entendiendose que esta dispo- 
sicion afecta tambien a la carga de los ultimos. 

Tampoco podran pararse ni marchar aparejados los vehiculos 1 
ningun caso mas que en los cruces, ni las caballerias, cuando no 
quede libre por lo menos la mitad del ancho del camino. 

Para los cruces de dichas caballerias, recuas, ganados y vehicu- 
los se observaran las reglas siguientes: 

Los que vayan en distinto sentido marcharan conservando su 
respectivo lado derecho, y para los que vayan en el mismo. sentido- 
conservaran la derecha de los de delante y tomaran la izquierda cie 
los de detras. 

Los que infrinjan las condiciones senaladas en este articulo pa- 
gar an la multa de 5 a 20 pesetas. 

Cuando en cualquier paraje del camino las recuas y vehiculos *e 
encuentren con los conductores de la correspondencia publica, de- 
beran dejarle el.paso expedito. 

Las contravenciones a la presente disposicion seran castigadas 
con multa de 5 pesetas. 

No sera permitido, bajo la multa establecida en el articulo an- 
terior, que las caballerias, ganados y carruajes se lleven corriendo 
a escape por la carretera a la inmediacion de otro de su especie 0 
de las personas que van a pie. 

Igual multa se aplicara a los conductores de recuas, ganados y 
vehiculos que los dejen ir libremente por el camino o parados en 
el, abandonando su conduccion, bien por separarse de ellos 0 por 
ir dormidos. 

Todos los vehiculos, sin excepcion alguna, llevarah encendido de 
noche, y siempre al paso de los tuneles de mas de 30 metros le 
largo, en su frente a lo menos un farol de luz blanca y otro de luz 
roja en la parte posterior. Los contraventores seran castigados coil 
multas de 2 -a 20 pesetas. 

El transito de rebanos por la carretera se permitira unicamenle 
cuando no existan otras vias‘ utilizables que permitan verificano, 
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y se hara en forma que deje libre por lo. menos la mitad de ancho 
de la explanacion. 

El origen y terminacion de los trayectos en que se permita .1 
transito de ganados se senalara con postes indicadores con el letre- 
ro “Canada” y una flecha indicadora del tramo utilizable como til. 

Los conductores de recuas, animales sueltos y rebanos que tran- 
siten de noche por las carreteras deberan emplear luces que advier- 
tan su situacion. 

Las infracciones a lo preceptuado en este articulo se castigaran 
con multa de i a 15 pesetas, segun las circunstancias. 

Tres meses despues' de la fecha en que entre en vigor este Re- 
glamento no se permitira el transito por las carreteras de carros v 
carrctas de dos ruedas arrastradas por tiros dc mas de cinco ca- 
ballerias. 

Transcurridos dos anos, a partir de la fecha en que se ponga en 
vigor el presente Reglamento, no se permitira el transito por las 
carreteras y caminos vecinales de carros y carretas de dos ruedas, 
con tiros en reata de mas de cuatro caballerias, y transcurridos cia- 
co ahos, no se consentiran reatas de mas de dos caballerias para 
el arrastre de dichos carros o carretas. 

Las infracciones a lo dispuesto en este articulo se castigaran 
con multa de 5 a 20 pesetas, ademas del resarcimiento del perjui- 
cio que se irrogare. 

Los conductores de .animales (montados 0 no), ganado, rebanos, 
etcetera, deberan hacer que estos se detengan cuando pasen ve- 
hiculos de traccion animal o mecanica a velocidad mayor que el 
paso ordinario. 

Cuando marchen en el mismo sentido dos vehiculos y al conduc- 
tor del que va$i delante no le convenga llevarle a la velocidad 
maxima permitida, debera reducir su velocidad y facilitar el paso 
al que le siga, siempre y cuando que este le advierta su deseo de 
emplear la expresada velocidad maxima, mediante una bocina ac- 
cionada repetidamente ; en este caso, ambos vehiculos iran con pre- 
caucion para evitar un alcance. 

El ingeniero jefe de la provincia, teniendo en cuenta las cir- 
cunstancias especiales de cada carretera, podra senalar un limite a 
las velocidades maximas de los vehiculos de distinta indole, en 
atencion a las condiciones de los mismos y de la naturaleza y cuan- 
ria de las cargas porteadas. 

En general no se autorizara el paso por las carreteras de ve- 
hiculos que lleven piezas 0 cargas cuya longitud exceda de diez 
metros, y los ingenieros jefes podran reducir ese maximo en ca- 
■ reteras de curvas cerradas, asi como autorizar otros mayores cuan- 
do proceda, senalando para ello las- condiciones oportunas. 
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CAPlTULO V 

OBRAS FOR PARTICULARES RELACIONADAS CON LAS CARRETERAS 

La colocacion de anuncios formados por bastidores metalicos en 
la zona de servidumbre de las carreteras podra autorizarse por m 
ingenieros jefes en la forma dispuesta por la Real orden de 18 de 
Septiembre de 1913. 

En condiciones analogas podra la Jefatura autorizar la coloca- 
cion de rotulos de otras clases. 

Seran borrados los rotulos y anuncios de particulares que pueda 
haber en obras de la carretera. Si alguien deseara su reposicion c 
colocar otros distintos, debera solicitar una concesion especial otor- 
gada mediante pago de canon. 

CAPlTULO VI 

DE LAS DENUNCIAS Y MULTAS 

A los efectos de imposicion de responsabilidades gubernativas 
por infracciones de este Reglamento, quedan conferidas a los in- 
genieros jefes de Obras publicas de las provincias las facultades 
que hasta el presente correspondian a los Gob’ernadores civiles, y, 
por lo tanto, las que aquellos impusieren se haran efectivas por el 
procedimiento mismo que estos vienen observando con aplicacion 
del articulo 137 de la ley Provincial y Real orde^ de 22 de No- 
viembre de 1916. 

No se impondra pena alguna de las prefijadas en este Reglamen- 
to, sino mediante la denuncia ante la Jefatura de Obras publicas 
de la provincia. 

La responsabilidad civil de reparar los danos causados e indein- 
nizar los perjuicios se regira por los principios generales de De- 
recho civil y conforme con lo establecido en el Codigo penal. 

Las clenuncias podran verificarse por cualquier persona, tenien- 
do obligacion de formularlas los peones. capataces y camineros, la 
Guardia Civil y ademas los agentes de la Autoridad municipal en 
las travesias. Las aprehensiones corresponde hacerlas a los agen- 
tes de ia Autoridad de los pueblos por donde pase la carretera 0 
camino, a la Guardia Civil, -y muy especialmente a los peones ca- 
mineros, capataces y funcionarios facultativos de caminos, cuyas 
declaraciones haran fe. 
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En las denuncias presentadas se hara constar el dia, hora y sitio 
en que se note la falta, la entidad del dano causado, apreciandolo 
en cantidad aproximadamente, si lo hubo, y el articulo de este Re- 
glamento que resulte infringido. 

La presentacion de la denuncia ante la Jefatura se hara sin de- 
mora alguna, exigiendo el denunciante el oportuno recibo para su 
resguardo. 

En los casos en que al denunciante no le fuera dable o conve- 
niente formular la denuncia en la Jefatura, podra entregarla a 
cualquiera de los individuos afectos a ella, y si quiere recibo en- 
tregara dos ejemplares iguales, devolvicndosele uno firmado o se- 
llado. 

El personal subalterno de Obras publicas dara cuenta a la Je- 
fatura, por conducto de sus superiores intermediaries, de todas las 
denuncias que presente o de que tenga conocimiento. 

.El ingemero jefe, en el plazo de tres dias.de recibida la denun- 
cia, citara al denunciado personalmente o por cedula si no se le 
encontrare, y a los testigos, si los hubiere, senalandoles el dia y 
hora en que han de^ presentarse ante el a recibirles las correspon- 
dientes declaraciones. 

Cuando el citaclo no compareciere en el sitio, dia y hora que le 
hubiere senalado el ingeniero jefe de la provincia en que este ma- 
iriculado el vehiculo, le parara el perjuicio que haya lugar, sin 
que por la falta de presentacion se suspenda el curso del expedien- 
ce* En el caso de que el denunciado no residiere en la capital de 
la provincia, podra dar sus descargos por escrito o por persona 
debidamente autonzada para ello. 

La ratificacion ’ de los individuos de*la Guardia Civil y de los 
f uncionarios de Obras publicas en las denuncias puestas por ellos 
hara fe, salvo prueba en contrario, cuando con arreglo al Codigo 
penal no merezea el hecho denunciado mas calificacion que la de 
falta. 

La Jefatura de Obras publicas practicara todas las diligencias y 
iallara en el plazo de un mes, aun cuando no haya comparecido ni 
alegado nada el denunciado, dando conocimiento del fallo al de- 
nunciador en el plazo de tres dias. 


Para el pago de toda multa se concedera un plazo proporciona- 
do a su cuantia, que no baje de diez dias ni exceda de veinte; pa- 
sado el cual se procedera por la via de apremio contra los morosos. 

El referido plazo empezara a contarse desde el dia en que se no- 
tifique la imposicion de la multa al interesado. 

Las providencias que dicten los ingenieros jefes por infraccio- 
nes d e este Reglamento seran apelables ante la Direccion general 
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de Obras publicas, dentro del termino de quince dias, contados des- 

de la fecha de la correspondiente noti icaaon d ict6 la 

El recurso de su » la Direccion ge- 

T^ P rse d S«£, los rccursos do ™> •=•»- 

c5a^ causados, mas 4 

SltSmpuasm, o » .a ££*** S£S *£ 

ISSr Ml a participar „ mif ds> 
importe de las multas que se impongan. 

CAPITULO VII 
disposiciones generales 

Siemore que sea posible se permitira el paso de los vehiculos o 
caballerias que conduzcan la correspondence publica por los tr- 
zos de carretera que se esten construyendo o reparando por cue - 

de la Administracion. , 

Cuando haya vuelcos de vehiculos o accidentes graves en las c 
rreteras, los ingenieros practicaran una investigation de las ca 
que lo hayan producido, dando cuenta de su resultado a la Dire- 

cion general de Obras publicas. 

El presente Reglamento es extensivo en todas sus partes a a 
carreteras y caminos que se conserven por cuenta de las provu- 
cias, pueblos y particulars (de uso publico). 

La imposition de las multas y distribution de su importe se aj 
tara a lo preceptuado en las disposiciones vigentes. 

La reincidencia en las f alias sera castigado aumentandose el im- 
porte de las multas en otro tanto por cada nueva mfraccion. 

No se reconoce fuero especial ni privilegiado para los que m- 
frinjan las disposiciones de este Reglamento. 
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Se entregara un ejemplar del presente Reglamento a cada uno 
de los alcaldes de los pueblos por cuyos terminos municipales cru- 
ce alguna carretera, que los deberan exponer en el tablon de edic- 
tos por espacio de tres meses por lo menos, y asimismo a todos 
los peones camineros, capataces, guardas y demas empleados del 
ramo dc Obras publicas y de carreteras provinciales y municipales. 

Quedan en vigor las disposiciones sobre carreteras y el Regla- 
mento de circulation de vehicudos con motor mecanico en cuanto 
no se opongan a lo preceptuado en los articulos anteriores, com- 
pletado con los dos siguientes. 

, N ° se c° n cedera autorizacion para circular a los camiones auto- 
movilesjn a los vehiculos arrastrados por tractores mecanicos: 

i.° Cuando el peso que cargue sobre un eje exceda de 6 tone- 
ladas o el total del vehiculo o convoy de vehiculos pueda consti- 
tuir un peligro para los firmes o pavimentos, obras de fabrica v 
puentes. 

2. 0 Cuando el ancho de las partes iras salientes de los vehicu- 
los con sus cargas exceda del semiancho de las explanaciones. 

3-° cuando las llantas no sean suficientemente planas o teno-an 
salientes que puedan causar en los firmes deterioros anormales. 

No se autorizara el transito de vehiculos con motor mecanico 
destmados al transporte de viajeros cuando sus velocidades sean 
supenores a 25 ldlometros por hora, tengan un peso en carga su- 
perior a cuatro toneladas sobre el eje mas cargado y el peso sobre 
las llantas de una carga superior a 150 kilogramos por centimetro 
de ancho de las mismas para ruedas de un metro de diametro. 

Los vehiculos con motor mecanico desiinados a usos industrials* 
no podran circular por las carreteras mas que cuando sus carac- 
teristicas esten comprendidas en los limites que a continuacion se 
expresan y dentro de la clasfficacion de las dos categorias que s' 
senalan : 

Prim era categoria. — Vehiculos en los cuales el peso sobre el eje 
mas cargado sea inferior a 5 toneladas. 

Velocidad maxima: 20 kilometros por hora. 

Carga sobre las llantas : 150 kilogramos por centimetro de an- 
chura de llanta en ruedas de un metro de diametro. 

Segunda categoria. — Vehiculos en los cuales el peso sobre el eje 
mas cargado sea superior a 5 toneladas e inferior a 7. 

Velocidad maxima: 12 kilometros por hora. 

Caiga sobre las llantas: 150 kilogramos por centimetro de an- 
cho de llanta en ruedas de un metro de diametro. 

Cuando las ruedas iuviesen un diametro superior a un metro, la 
por centimetro de ancho de llanta podra ser en -4os vehiculos 
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de las dos categorias antes expresadas, > para los de transpose de 
viajeros, las que resulte de la formula: 

C = 150 \Jd 

en la que d es la longitud del diametro, expresado en metros, y 

C En C cS’s Tx^pcimiaTes ^podra el ingeniero jefe de la ^ rovin ^ 
modificar por tiempo limitado, para alguna carretera o camino las 
mescripciones de este Reglamento relativas al trans.to por ellos, 
dando cuenta a la Direccion general de Obras publicas y publican- 
do las modificaciones en el Bole tin Oficial con diez dias de an e- 

la La" 1 Direccion general de Obras publicas resolvera todas las du- 
das a que pueda dar lugar la aplicacion e interpretacion del pre- 
sente Reglamento. 

Madrid 29 de Octubre de 1930.— Aprobado por S. M. Luis Es- 
pada Guntin. 
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CODIGO DE CARRETERAS DEL R. A. C. E. 


REGLAMENTO 

para la circulacion de automoviles por las carreteras de 

Espana, adoptado por el «Real Automovil Club de Es- 

pana». 

ARTiCTJLO l.° 

Mngftn cocke podra permanecer en el centro de la carretera, 
sino a condicidn de dejar espacio suficiente para el paso de otro 
por su izquierda. 

ArtIculo 2.° 

Encuentro y cruce de coches . 

cl) El cruce de dos coches que marcheu en opuesto sentido 
se verificara siempre guardando su mano, o sea la derecka de 
cada uno. 

Si la carretera fuera estrecha o estuviese entorpecida por un 
tranvla, acopio de materiales o por otro analogo motivo, ambos 
automdviles deberan inoderar su marcha. 

Aumentandose la dificultad del cruce por el estado y condi- 
ciones de la carretera, se reducira la velocidad al paso del 
hombre. 

b) Cuando dos coches con distinta velocidad avancen en el 
mismo sentido, el que vaya delante cuidara de guardar rigiiro- 
samente su derecha. 

El que se disponga a pasar debera anunciarlo con toques re- 
petidos de trompa, no adelantandooe hasta tener clararaente 
asegurado el espacio libre a la izquierda del que vaya delante. 

Queda prohibido adelantarse los coches en las revueltas y 
curvas pronunciadas y hacerlo con velocidad al atravesar los 
poblados. 
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c) M cruce con jinetes y con coches y carros arrastrados por 
animales. se verificara con la mayor prudencia, siendo obliga- 
torio atender las indicaciones y seliales de los conductores. 

Bn ningiin caso podra la velocidad exceder de nna marclia 
moderada, a fin de -evitar los riesgos de nna subita alarma de 
los animales y para hacer posible la rapida detencidn del auto- 
m6vil y del motor, si asi lo requiriese la seguridad de las per- 
sonas. 

Auticulo 3.° 

Gurvas. 

a) Ouando las curvas sean despejadas, no sera indispensable 
reducir la march a. 

b) Pero si parte del camino qnedara oculto durante la vuel- 
ta, debera reducirse lo uecesario para hacer segura la parada 
en diez metros. 

Esta obligacidn se impone con mayor rigor en los palses 
montaflosos. 

c ) En ningiin caso podran los coches abandonar su derecha, 
siendo obligatorio el uso de la trompa de aviso. 

d) Si hubiera irriposibilidad absoluta, ejemplo: por estar obs- 
truida la derecha de la carretera, podra un coche tomar su iz- 
quierda; pero en este caso sera obligacidn precisa reducir su 
inarcha hasta poder parar en tres metros, y avisara con toques 
seguidos de trompa. 

Auticulo 4.° 

Cruces de carreteras * 

a) Siempre que dos coches avancen sobre el cruce a la vista 
uno de otro, debera ceder el paso el que descubra a su derecha 
el otro coche, moderando al efecto su velocidad y deteniendose 
si fuera preciso. 

b) No pudiendo abarcar la vista ambas carreteras en su pro- 
ximidad al cruce, tendran ambos coches que moderar su mar- 
cha, que no excedera de 20 kildmetros por hora. 

Si dos coches llegasen de pronta y sin haberse visto al cruce, 
con riesgo de chocar, y fuera imposible pararlos, debera torcer 
cada cual sobre su derecha, aunque esta maniobra les hiciera 
momentaneamente perder su rumbo. 

c) En los cruces de callejas y caminos vecinales que la vista 
no pueda abarcar una regular extensidn, se marchara con pru- 
dencia, a fin de evitar el posible e irremediable choque con las 
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personas y animales que de pronto pudieran desembocar en la 
carretera. 

AL aproximarse al mice, se avisara con toques repetidos de 
trompa. 

Articulo 5.° 

Oirculacidn en poblados . 

a) Se cum pi Iran escrupulosamente las disposiciones de* las 
autoridades locales. 

b) La marcha debera ser moderada, a fin de poder parar 
en 10 metros si la carretera fuese ancha y en tres si fuera es- 
trecha. 

Es obligatorio el uso de la trompa al aproximarse a las casas 
y caserlos aislados inmediatos a la carretera. 

Articulo 6:° 

Encuentros . 

A la proximidad de liombres y animales deberd avisarse con 
toques repetidos de trompa, hasta cerciorarse que ban sido 
oidos. 

Se moderard sensible mente la marcha si la carretera fuese 
estrecha. 

Si los animales dieran muestras de temor o inquietud, se 
raducird aun mas la marcha, llegando, si preciso fuera, a dete- 
ner el coche,- y hasta parar el motor. - 

Articulo 7.° 

Accidentes. 

a) Es obligatorio en todo caso de accidente detenerse para 
prestar el auxilio posible a las victimas. 

Una vez en segtiridad los heridos v convenientemente asisti- 
dos, sera el preferente cuidado practicar en el acto las necesa- 
rias averiguaciones y comprobaciones indispensables para la 
exacta recon stitucidn del accidente y consiguiente responsabi- 
lidad de los causantes. 

b) El coche que pase por un sitio donde se encuentre otro 
victima de un accidente debera detenerse y ofrecerle todo el 
auxilio posible. 
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DISPOSICIONBS MUNICIPALES DE MADRIDI 


circulaci6n en stj termino municipal 

Se han dictado bandos y decretos, que se resumen en las 
siguientes reglas: 

Atribaciones de las autoridades y agentes municipales. 

Todo conductor de autom6viles estara obligado, por simple 
requerimiento de la autoridad, a exhibir el permiso que le au- 
torice a guiarlo. 

Deber&n tambi6n detenerse los cockes, por simple indicacidn 
de la autoridad, siempre que esta lo juzgue conveftiente, ya 
sea para exigir el eumplimiento de alguna disposicidn desaten- 
dida, ya sea para facilitar el paso a los peatones por el centro 
de las calles o plazas de la capital. 

Los automdviles cuyos duefios o conductores no justiiiquen 
el pago del arbitrio municipal de libre circulacidn, y, por con- 
siguiente, hallarse autorizados para hacerlo por la capital, se- 
ran detenidos y conducidos al Almac6n general del Ayunta- 
miento. 

Para autorizar la libertad de los coches detenidos en el Al- 
macen serd indispensable: 

a) Que se cumplan los requisitos por efecto de los cuales 
hubiese sido detenido. 

b) En el caso de imposicidn de multa, que se liaya previa- 
mente satisfecho 6sta. 

c) Que la Alcaldla autorice expresamente la libertad del 
coche. 

Infracdones . — Multas . 

Los que falten a lo dispuesto sobre la circulacidn de automo- 
viles o vehlculos en general seran castigados con la multa de 
50 pesetas. Los reincidentes y los que desobedecieren a los 
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Articttlo 8.° 

Averias ( pannes ) . 

a ) Todo automovilista deberd prestar ayuda al companero 
que la solicito. 

b) Un cophe en panne pedird auxilio de uno de estos modos: 

1. ° De dla, agitando el brazo de alto a bajo o colocando en 
lugar visible del coche una bandera o paiiuelo bianco. 

2. ° De noche, agitando una luz en sentido transversal de la 
car re ter a 

c) El automovilista cuyo coche este en panne por falta de 
esencia podra pedir a otro, y este debera facilitarle, el exceden- 
te de que disponga. Su pago se verificara al contado. 

Madrid, 3 de Noviembre de 1906. 
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agentes municipales encargados de hacer cumplir las disposi- 
ciones de la Alcaldia seran entregados a los Tribunales de jus- 
ticia. 

Las raultas irapuestas se pagaran en el papel correspondiente 
del Ayuntamiento, haciendose su entrega y comprobacibn en 
las oftcinas de la Inspeccibn general de Carruajes. 

Las multas impuestas no seran definitivas liasta qne la Al- 
caldia resuelva lo que estirae procedente, bien sea aumentando 
su cuantia, disminuyendola o condonandola. 


Las.peticiones de permisos de libre circulacion se deben diri- 
gir al Sr. Inspector general de Carruajes. y presentarse en pa- 
pel sellado de una peseta. Ademas debe llenarse el cuestiona- 
rio siguiente: 


Licencias de libre circulacidn'. 
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Circulacidn. 

13. Los veliicnlos de toda clase, sin excepci6n alguna, al cir- 
cular por las calles de Madrid no podran llevar velocidad qiie 
exceda al trote de un buen tronco de caballos, y en los casos 
de excesiva aglomeracibn de carruajes o de peatones debera 
aminorarse la marcha, pudiendo imponerlo los agentes de la 
autoridad. 

14. Los carruajes de toda clase, caballos y bicicletas debe- 

ran llevar constantemente la marcha en sentido de la izquierda 
de las lineas de fachadas. * 

15. Cuando fuese preciso cruzar para tomar una calle trans- 
versal, describiran la curva de menor radio posible. 

16. Cuando hayan de cruzar para descenso o toma de viaje- 
ros en la acera opuesta, no lo haran diaganalmente al eje de la 
calle, sino que pasaran de la altura del sitio a que deban lr, y 
entonces atravesaran en sentido perpendicular para tomar la 
mano izquierda, a fin de llegar al punto de parada. 

17. Los carruajes no podran estacionarse en la puerta de las 
fincas, sino que deberan dejar expedito el acceso de las mis- 
mas. Cuando hubiere aglomeracibn de carruajes en una finca, 
siempre dejaran libre la entrada, colooandose los que esperen 
detras de 6sta en la linea de encintado, y. si pasaren de la in- 
mediata o inmediatas transversales, distribuirse en estas en el 
mismo sentido. 

En las calles cSntricas, en que la aglomeracibn de coches y 
peatones sea excesiva, podra la autoridad disponer no se deten- 
gan los coches sino el tiempo necesario para subir y bajar los 
viajeros, y la espera la haran en las boeacalles pr6ximas. En 
la Puerta del'Sol los carruajes que vengan de vuelta del paseo 
durante la tarde y tengan su entrada por la calle de Alcala y 
carrera de San Jerbnimo deberan seguir por la calle Mayor a 
tomar las boeacalles inmediatas. Durante esas horas estard pro- 
hibida la salida de coches de la Puerta del Sol por las calles de 
la Montera y Arenal, estando solo permitida la entrada, con 
objeto de que se circule en una sola direccion para facilidad 
del transito. 

18. Queda prohibido el estacionamiento o parada de los 6m- 
nibus de todas clases en vlas centricas, y cuando fuere nece- 
sario para algun servicio pfiblico, como el de estaciones, se per- 
mitira la parada de un carruaje, que podra ser sustituido tan 
pronto como saiga de servicio. 

19. Los coches oficiales quedan obligados a observar las pre- 
cedentes disposiciones, salvo las reglas especiales que se dicten 
en solemnidades y fiestas piiblicas. 
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20. Los carruajes del servicio de incendios, de Correos y 
ambulancia de heridos tendran derecho al paso libre, debiendo 
apartarse todos los demas vehiculos, sin excepcibn, y detener 
su marcha los tranvlas. Cuando pasen los coches del servicio 
de incendios, a cualquier velocidad, todos los carruajes deten- 
dran su, circulation para que no sufra el menor entorpecimien • 
to la marcha de aquellos. 

21. Las mismas reglas anteriores, en lo que sea de aplica- 
ci6n, regiran para la eirculacibn de caballos y bicicletas. Que- 
da especialmente prohibido circular con bicicletas por las ace- 
ras y paseos de peatones. 

De los carros de transporte y carretas . 

22. Conforme a lo acordado por el Excmo. Ayuntamiento, 
y oportunamente heclio saber al publico, aunque incumplido 
hasta la fecha, no se permitira, a tenor del art. 81 reformado de 
las Ordenanzas municipales, reata alguna que exceda de tres 
caballerlas, pudiendo, en su caso, aumentarse el tiro pareando. 

Desde l.° de Enero prbximo los agentes municipales denun- 
ciaran todos los carros que lleven mas de las tres caballerlas en 
tiro de reata, prohibiendo su paso por la capital. 

23. Queda prohibida la circulacibn de carretas de bueyes 
por las calles de la capital comprendidas en la zona que limita 
lapuerta de Toledo, ronda de su nombre, glorieta de Embaja- 
dores, puerta de Atocha, paseo del Prado, liasta la Castellana 
y el Hipodromo, calle de Rios Rosas, paseo de Areneros y 
puerta de. San Vicente, desde las diez de la mahana a diez de 
la noche. 

24. El peso maximo de carga que podran llevar los carros 
de todas clases sera el de 2.500 kilos. Cuando excepcional- 
inente se necesite transporte de mayor peso, se solicitara per- 
miso de la Delegacibn de Carruajes, que senalara la ruta y hora 
del transito. 

25. Las caballerlas delanteras de carros de toda clase debe.- 
r&n ser conducidas por su conductor o mayoral, sin pretexto 
alguno, con expresa prohibicibn de caminar ni guiar desde 
dentro del vehlculo. 

26. Se prohibe el paso de toda clase de carros de transporte 
desde las dos de la tarde hasta las nueve de la noche por la 
Puerta del Sol, calles de la Montera, Alcalb, hasta la de Sevilla 
inclusive, carrera cfe San Jerbnimo, Carretas, Arenal y Pre- 
ciados hasta la plaza del Callao, -Carmen, Barquillo, Fuenca- 
rral hasta la de la Palma, Hortaleza hasta la de la Farmacia, 
paseos de Recoletos y de la Castellana . 
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27. Los carros de transporte no podran transitar por las ca- 
lles asfaltadas, sino unicamente en sentido transversal, y cuan- 
do sean absolutamente indispensables para el descargue en al- 
gunas casas, debiendo entonces tomar el accesopara laentrada 
y salida por la bocacalle mds proxima. 

28. No se permitira el transporte en carros, sino en plata- 
fonnas convenientes, de los materiales de vigas de hierro 6 
maderos que por sus dimensiones ocasionen peligro para el 
transito o ruido molesto a los transeuntes. 

29. Se exigira que los carros que transporten materiales de 
construccidn, escombros o basuras vayan perfectamente cubier- 
tos con tapas de madera o lonas, para evitar que se viertan en 
la via pfiblica o produzcan olores desagradables. 

30. Sera obligatorio en los carros el uso del farol en la de- 
lantera durante la noclie. 


Senates. 

Las senales obligatorias son las mis mas que previene el Re- 
glamento general para la circulacidn por las carreteras. 

En el interior de la poblacion esta prohibido llevar los focos 
encendidos, y no se permite el empleo de sirenas, silbatos, etc., 
sino que tinicainente deben emplearse bocinas que produzcan 
un sonido grave. 

Velocidad. 

La marcha de los automdviles que circulen por la capital, ya 
sean de particulars o destinados al servicio publico de pasa- 
jeros, no deberd exceder de la de un buen tronco de caballos 
al trote; esto no obstante, en las calles del interior y paseos 
debera reducirse a la de cinco kilometros por liora, o ser aun 
menor si la aglomeracion lo exigiese. 

Siempre que los conductors de automdviles observen que 
se produce espanto en las caballerlas, ya sea por la vista del 
autombvil o por el ruido que produce, estau obligados a de- 
tener el carruaje y evitar, en lo posible, el ruido, pudiendo 
emprender la marcha solamente despues que hayan pasado las 
caballerlas. 
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Tabla para medir la velocidad de un automdvil 
en kilometros por hora. 


1.000 metros. 

El kildnietro recorrido 
cn 

100 metros. 

El hectdmetro recorrido 
en 

80 metros. 

La distancia 
cut re 

dos posies tele- 
graficos 
recorrida on 
segundos. 

Da 

una velocidad 
por hora 
de 

kildmelros. 

. Minutos. 

Segundos. 

Minutos. 

Segondos. 

6 

3> 

0 

36 

28,8 

10 

5 

27 

0 

32 

26,2 

11 

5 

l) 

0 

30 

24 

12 

4 

37 

0 

27,6 

22,1 

13 

4 

17 

0 

25,7 

20,6 

14 

4 

y> 

0 

24 

19,2 

15 

3 

45 

0 

22 

18 

16 

3 

32 

0 

21 

16,9 

17 

3 

20 

0 

20 

16 

18 

3 

9 

0 

19 

15,2 

19 

3 

D 

0 

18 

14,4 

20 

2 

51 

0 

17 

13,6 

21 

2 

44 

0 

16,3 

13 

22 

2 

36 

0 

15,6 

12,4 

23 

2 

30 

0 

15 

12 

24 

2 

24 

0 

14,4 

11,5 

25 

2 

12 

0 

13, -8 

11 

26 

2 

13 

0 

13,3 

10.6 

27 

2 

8 

0 

12,8 

10,3 

28 

2 

4 

0 

12,4 

9,9 

29 

2 

J> 

0 

12 

9,6 

30 

1 

66 

0 

J 1,6 

9,3" 

31 

1 

52 

0 

11,2 

9 

32 

1 

49 

0 

10,9 

8,7 

33 

1 

45 

0 

10,5 

8,4 

34 

1 

43 

0 

10,2 

8,2 

35 

1 

40 

0 

10 

8 

36 

1 

37 

0 

9,7 

7,7 

37 

1 

34 

0 

9,4 

7,5 

38 

1 

32 

.0 

9,2 

7,3 

39 

1 

30 

0 

9 

7,2 

40 

1 

27 

0 

8,7 

7 

41 

1 

25 

0 

8,5 

6,8 

42 

1 

23 

0 

8.3 

6,6 

43 

1 

21 

0 

8,4 

6,5 

44 

1 

20 

0 

8 

6,4 

45 

1 

18 

0 

7,8 

6,2 

46 

1 

16 

0 

7,6 

6,1 

47 

1 

15 

0 

7,5 

6 

48 

1 

13 

0 

7,3 

5.9 

49 

1 

12 

0 

7,2 

6.8 

50 

1 

10 

0 

7 

5,6 

51 

1 

9 

0 

1 *6,9 

5,5 

5 
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1.000 metros. 

El kilometro recorrido 
en 

100 metros. 

El hectdmetro recorrido 
en 

80 metros. 

La dislancia 
entre 

dospostes tele- 
grdficos * 
recorrida en 
segundos. 

Da 

una velocidad 
por hora 
de 

Minutos. 

Segundos. 

Minutos. 

Segundos. 

kildmetros. 

1 

7 

0 

6,7 

5,4 

53 

1 

6 

0 

6,6 

5,3 

54 

1 

5 

0 

6,5 

5,2 

55 

1 

4 

0 

6,4 

6,1 

56 

l 

3 

0 

6,3 

5 

57 * 

1 

2 

0 

6,2 

4.9 

58 

1 

1 

0 

6,1 

4,85 

59 

1 

» 

0 

6 

4,8 

60 

0 

59 

0 

5,9 

4,7 

61 

0 

58 

0 

5.8 

4.65 

62 

0 

57 

0 

5,7 

4,6 

63 

0 

56 

0 

5,6 

4.5 

64 

0 

55 

0 

5,5 

4,4 

65 

0 

54 

0 

5,4 

4,3 

66 

0 

53 

0 

5,3 

4,2 

67 

0 

52,5 

0 

5,25 

4,15 

68 

0 . 

52 

0 

5,2 

4,1 

69 

0 

51 

0 

5,1 

4 

70 

0 

50,5 

0 

5,05 

3,95 

71 

0 

50 

0 

5 

3.9 

72 

0 

49,5 

0 

4,95 

3,87 

73 

0 

49 

0 

4,9 

3,85 

74 

0 

48,5 

0 

4,85 

3,8 

75 

0 

48 

0 

4,8 

3,75 

76 

a 

48 

0 

4,8 

3,73 

77 

0 

47 

0 

4,7 

3,7 

78 

0 

! 46 

0 

4,6 

3,65 

79 

0 

45 

0 

• 4,5 

3,6 

80 

0 

44,5 

0 

4,45 

3,59 

81 

0 

44 

0 

4,4 

3,55 

82 

0 • 

43,5 

0 

4,35 

35 

83 - 

0 

43 

0 

4,3 

3,45 

84 

0 

42,7 

0 

4,27 

3.4 

85 

Q 

42,5 

0 

4,25 

3,37 

| 86 

1 0 

42,2 

0 

4,22 

3,35 

1 87 

0 

41,5 

0 

4,15 

3,3 

♦ 88 

0 

41 

0 

4,1 

- 3,29 

89 

0 

4Q,7 

0 

4,07 

3,25 

90 

0 

40,5 

0 

4,05 

3,2 

91 

0 

40 

0 

4 

3,18 

* 92 

0 

39,5 

0 

3,95 

3,12 

93 

0 

39 

0 

3,9 

3,7 

94 

i 95 

0 

‘ 38,5 

0 

3,85 . 

3,2 

0 

38 

0 

3,8 

3 • 

96 

0 

37,4 

0 

3,75 

2,99 

97 

0 

37 . 

0 

3,7 

2,99 

98 

0 

r 36,6 

0 

3.65 

2,95 

99 

0 

36 

0 

3,6 

2,93 

100 
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Tabla para reducir la velocidad en kilometros por hora 
a metros por minuto o segundo. 


Velpcidad 
por hora 

velocidad correspondientk 

RN METROS POR 

Velocidad 
:| por hora 

VELOCIDAD CORRESPONDIRNTE 
KN METROS POR 

en kildmetrus 

Minuto. 

Segundo. 

I en kildmetros 

Minuto. 

Segundo. 

10 

11 

166,66 

183,33 

2,76 

3,05 

56 

57 

933,33 

950 

15.55 
15 86 

12 

200 

3,33 

58 

966.66 

16,11 

13 

14 

216,66 

233,33 

3,69 

3,89 

59 

60 

983,33 

1000 

16,30 

16,66 

15 

250 

4,16 

61 

1016,66 

16,94 

16 

266.66 

4,44 

62 

1033,33 

17 22 

17 

28 ’»,33 

4,7] 

63 

1050 

17.50 

1 8 

300 

5 

64 

1066,66 

17,77 

19 

20 

3 6.66 
333,33 

5.26 

5,55 

65 

66 

1083,33 

1100 

18,* *5 
18,33 

2 1 

350 

. 6,83 

67 

1116.66 

18,61 

22 

3i>6,66 

6,10 

68 

1133.33 

18.89 

23 

383, ;*3 

6,38 

69 

1150 

19 16 

24 

400 

6,66 

70 

1166.66 

19.44 

25 

4 1 6 66 

6,94 

71 

1383,33 

19,73 

26 

483,33 

7,22 

72 

1200 

20 

27 

450 

7,50 

73 

1216,66 

20,26 

28 

466 66 

7,78 

74 

1233 33 

20,55 

29 

483,33 

8,05 

75 

1250 

20,83 

30 

500 

8,33 

76 

1266.66 

21,10 

3 1 

516.66 

8,61 

77 

1283,33 

21,37 

32 

533,33 

8,88 

78 

1300 

21 66 

33 

550 

9.16 

79 

1316.66 

21.92 

34 

566,66 

9,44 

80 

1333,33 

22 22 

35 

583,33 

9,72 

81 

1350 

22.50 

36 

600 

10 

82 

1366.66 

22.76 

37 

616,16 

10,27 

83 

13*3,33 

23,05 

38 

633,33 

10.55 

84 

MOO 

23,33 

39 

650 

- 10,86 

85 

1416.66 

23,61 

40 

666,66 

11.11 

86 

1.433,33 

23,87 

41 

683,33 

11,39 

87 

1450 

24, 1 6 

42 

700 

11,66 

88 

1466,66 

24,40 

43 

716,66 

11,94 

89 

1483,33 

24,70 

44 

733.33 

12, '20 

90 

1500 

25 

45 

750 

12,50 

91 

151666 

25*26 

46 

766,66 

12,77 

92 

1533,33 

25.55 

47 

783,33 

13.06 

93 

1550 

25,82 

48 

800 

13,83 

94 

1566,66 

26,18 

49 

816.66 

13,61 

95 

1583,33 

26,39 

50 

833,33 

13,89 

96 

1600 

26 66 

51 

850' 

14,16 

97 

1616.66 

26,93 

52 

866,66 

14,44 

98 

1633,33 

27,21 

53 

883,33 

14.70 

99 

<650 

27,50 

54 

900 

15 

100 

1666,66 

27,78 

55 

916,66 

15,28 
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ERRATA IMPORTANTE 

En la pagina 372, linea 5- a , dice: 

Parada producida por los aumentos de movimiento. 
Y debe decir: 

Parada producida por los elementos de movimiento. 
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EXPL1CACI0N DE LOS N0MEROS 

EN EL MODELO DE UN ANTIQUO AUTOM6V1L DE 4 CILINDROS, 
CON TRANSMISI6N DE CADENA 


1. ‘ Cilindros del motor. 

2. Culata de la camisa del ci- 

lindro. 

3- Segmentos del embolo. 

4. £mbolo. 

5. Bielas. 

6. Caja del motor. 

7. Ciguenal. 

8-9-10. Munequillas y cojinetes 
del ciguenal. 
ii. Volante.- 

12-13. Ruedas dentadas de la 
distribution. 

14. Guias de las valvulas. 

15. Arbol de las levas. 

16. Carburador 

17. Tubo de escape. 

18. Tuberia de admision. 

19. Llegada del agua de enfria- 

miento. 

20. Salida del agua de enfria- 

miento. 

21. Bomba del agua de enfrla- 

miento. 

22. Ventilador. 

23. Magneto. 

24. Distributor. 

25. Deposito de aceite. 

26. Transmision por cadena. 

27. Manivela. 

28. Radiador. 

29. Deposito superior de agua. 

30. Deposito inferior de agua. 

31. Embrague conico. 

32-33. Pedal del embrague. 

34- Palanca de desplazamiento. 


35. Muelle del embrague. 

36. Arbol principal. 

37-38-39- Riostras. 

40. Tren corredizo. 

41. Arbol de la palanca. 
42-43-44. Cojinete y caja de 

cambios. 

45- Soporte de 56. 

46 a 54. Ruedas del cambio de 
velocidades. 

55-56. Arboles del cambio de ve- 
locidades. 

57-58. Cojinetes de bolas. 

59. Ballestas delanteras. 

60. Ballestas traseras. 

61 - 62 . Chapa de revestimiento. 

63. Larguero del bastidor. 

64. Travesaho. 

65. Mano. 

66. Coscojo. 

67. Gancho del resorte. 

68. Perno. 

69. Eje delantero. 

70. Muhon de la palanca de di- 

rection. 

71. Cubo de la rueda delantera. 

72. Rayos de la rueda delantera. 
73- Neumatico de la rueda de- 
lantera. 

74. Eje trasero. 

75- Cubo de la rueda trasera. 

76. Rayos de la rueda trasera. 
77- Neumatico de la rueda tra- 
sera. 

78. Soporte de la palanca del 
freno. 
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7Q. Varilla de refuerzo. 

80. Tensor. 

81. Cojinete del arbol de impul- 

sion. 

82. Rueda dentada de la cadena. 

83. Corona dentada. 

84. Cinta del freno. 

85. Transmision. del freno. 

86. Cadena de transmision. 

8 7. Transmision del freno. 
88-89. Varillas tensores. 
go. Volante dc direccion. 

91. Columna del volante. 

92. Tornillo sin fin y segmento 

de la direccion. 

93. Palanca para la direccion. 

94. Barra de direccion. 

95. Leva de la direccion. 

96. Caja del tornillo sin fin. 

9 7. Palanca de ignition. 

98. Freno de mano. 

90. Palanca del cambio de velo- 
cidades. 

100. Tablero. 

101-102. Caja lateral. 


m3. Palanca de mano para el 
freno de las ruedas tra- 
seras. 

104. Palanca angular. 

105. Faro. 

106. 'Porta-faro. 

107. Radiador. 
ro8. Capot. 

109. Paredes laterales del capot. 
no. Pared del radiador. 
in. Indicador de aceite. 

112. Caja lateral. 

113. Aleta. 

1 14. Caja de herramientas. 

1 15. Sitio para bidones de gaso- 

lina. 

116. Tapiceria del asiento. 

117. Respaldo con muelles. 

1 18. Tapiceria lateral. 

1 19. Bolsas laterales. 

120. Portezuela. 

I2T. Aleta. 

122. Cojin del asiento. 

123. Piso. 

124-125. Armadura del asiento. 


I UN D AC ION 

JUANTTO 

TUKRIANO 










U—^3 

j! ] 


i ** ■ 



a r 

j4jg 

—sc n|Fv\ 



fir 




i nTI 

ijT 1 ) 

rr * 1 = 



■ c= 

M 

// 1 


- ' 


I j 


FUND AC ION 

JUANELO 

TURRIANO 



IN DICE 


rid IN AS 


VoOABOL^R o DEL ONDUOTOR DE A0T0M0VII.E8. Defi- 

nition de las paiabras y terminos tecnicos mas empleados 
en el automovi.ismo 

D/’L AUTOM<*VIL H)N OKNERaL 

Definicion y clasificcicion de los automoviles . . . 

Description general del automdvil. — Division para su estu- 
dio. — Elewentos de sostenimiento o de apoyo. Elemen- 
tos de movimiento 

Hlementos de s ■stem miento o de apoyo.— Caja.-^Bastidor.— 

Suspension del bastidor. — Ejes. Rueda> 

Elementos de movimiento. - Su division en organos produc- 

tures y orgaims traiismiaores 

Organos produrtores. Carburador. — Motor.— Silenciador". 

Kiitrriamiexito. — Inflamacion 

Organos transmisores. — Embrague.— Cambio" de velocida’ 
des. Irmsmision del movimiento al eje posterior. — Eie 
motor. - Diferential. — Krenos — Lubri'ficadores. — Regu- 

ladore8 Arranque del motor 

Direction del carruaje 


1 

23 

23 

24 

25 

26 
26 

26 

28 


Description detallada de los elementos constitutivos de un antomOyll, 


I. De los elementos de sostenimiento. 


Caja o carrocerfa. Su construction 

Di versos tipos de cajas 

Bastidor. Organization de este elemento. — Condiciones 
que tiene que cumpiir.— Bastidores ordinarios.— Falso 
bastidor 

Suspension del bastidor — Su necesidad.— Ballestas’ o’ mue- 
lies 

Amnrtiguadores.— Su objeto,— Deseripeion de algunos mo- 
delos, Amortigundor Krebs. -Amortiguador J M . . . 
hie*. Division y fabricacion 


29 

34 

35 

39 

45 

49 


FUND AC I ON 

JUANFFO 

TURRIANO 



— 548 — 


Ejes directores . — Constitucion de este elemento. Di versos 

odelos ••••«•••• 

Eje posterior.— Su organization como elemento de sostem- ^ 

miento * * 

Ruedas. — Cubos. — Radios o rayos. Llanta. . . . - • • • • 
Envolventes.— Envolventes macizas.— Envolventes huecas. ^ 

Envolventes neumaticas 

Adherentes o antideslizantes . . 

Llantas desmontables • ■ • • * ‘ * * ’ A * j p * 

Ruedas eldsticas.- Rueda EL.- Rueda Draco.- Rueda Ca- ^ 
dignan. — Rueda Abcil 

XX. De los elementos de movimiento. 


75 

76 

76 

77 


ORGAN08 PRO DU 01 ORE 8 

Carburacion. — Condiciones qne deben satisfacer los carbu 

radores • * \ ; 

Tipos de carbur adores. — Clasificacion 

Carburadores de evaporation— Fundamento.. ..... 
Carburadores de distribution mecdmca.- Fundamento . 
Carburadores de pulverization — Fundamento Disposi- 
tion teorica. - Calentamiento por conductibilidad - Oa- 
lentamiento por una mezcla de aire ealiente. Carbmado 
res Longuemare.-Aparatos de toma de a, re antomat.cos 
Longnemare.-Carburador dosifieador G. A. 
dor Jaugey.- Carburador Roubeam- Carburador Sthe- 
nos — Carburadores modernos. — Carburador Zenith. 
Carburador Soles. - Carburador Vapor. - Carburador 
Claudel.— Carburador Panhard et Levassor. Carbura 

dor Schebler. — Carburador Nitro 

Motor — Funcionamiento de los motores de cnatro tiempos. 
—Motor tipo.— Elementos de los motores.—Cihndro.— 

Embolos.-Bielas.— Cigiienal o arbol motor. ^ alvulas. 

— Necesidad de aumentar el numero de cilindros. .... tub 
Motor de cuatro cilindros.- Elementos de estos motores.-- 
Cilindros. — Embolos y bielas. — Arbol motor, berbiqui o 

cigiienal. — V alvulas de admision y escape 

Motores sin vdlvidas A * # l o-i^V 

Silentiador.-Sa necfeidad.- SilenciadorOssant.-S.len- 

ciador Vilbeuf.— Silenciador Dantan y Hawkins.- Esque- 

ma del recorrido de la mezcla en un aotomdv.l • . 

Enfriamiento de los motores.- Su objeto.—Di versos mo o ^ 

de producir el enfriamiento 

Enfriamiento por el aire 


78 


FIJND.ACION 
JUA'NJZLO 
T 1JRRIANO 



— 549 — 
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mosifon. — Circulacion por bomba. — Bombas centrifugas. 
—Bombas de engranajes. — Bombas de paletas. — Trans- 
mision del movimiento a la bomba. — Ventajas e inconve- 

nientes de las bombas en general 145 

Aparatos destinados a enfriar el agua de circulation. — Ra- 
diadores de aletas. — Radiadores de panal. — Radiador tu- 
bular. — Ventiladores 152 

Inflamacion 0 encendido de la mezcla detonante. — Diversos 

procedimientos 154 

Pi las 157 

Acumuladores . — Montaje de pilas y acumuladores. — Carga 
de acumuladores.— Bobina 0 carrete de induction. — Re- 
presentation esquewatica de la inflamacion por pilas 0 
acumuladores en motores de uno, dos y cuatro cilindros. . 157 

Inflamacion por maquma. — Magnetos. — Descripcion gene- 
ral y fundamento.— Magnetos de baja tension. — Inflama- 
cion por magneto y bobina. - Inflamacion por magneto 
de baja tension, empleando la extracorriente de r upturn. — 
Descripcion de algunos tipos de magnetos de baja tension. 

— Magneto Eiseman. — Magneto Nilmelior. — Magnetos 
de alta tension. — Descripcion de algunos tipos de magne- 
tos de alta tension. — Magneto Bosch. —Magneto Gianoti. 

— Magneto G. A. — Doble inflamacion por magneto y acu- 

muiadores. — Fnflaraacion por dinamos 171 

Aparatos destinados a producir la interruption y distribu- 
tion de la corriente y el avance a la inflamacion. — Inte- 
rruptores y distribuidores. — Diversos modelos para moto- 
res de uno, dos y cuatro cilindros. — Avance a la inflama- 
cion. — Manera de conseguirlo. — Inflamacion por doble 

chispa. — Ruptores. — Cortacircuitos 194 

Aparatos destinados a producir la chispa de inflamacion . — 

Bujias. — Descripcion de algunos modelos 204 

Aparatos de medida y comprobacion de la corriente eler.trica. 208 
Distribution del movimiento a los diversos elementos del motor . 210 

Regularization del movimiento de rotation del drbol motor. 

— Diversos modos de conseguirlo.— Variando la alimen- 
tacion: Sistema Prosper Lambert. — SistemaG. A.— Va- 
riando la evacuation de los gases en el escape. — Supri- 
miendo la alimentation: Regularizacion por todo 0 nada. 

— Regularizacion por la inflamacion • . 210 

Reguladores a mono 218 

Reguladores automdticos . — De fuerza centrifuga. — Retar- 

dador y acelerador 219 

Aparatos destinados a producir el arranque de los motores. 

— Manivela de arranque. — Manivela Gautreau. — Apara- 
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tos de arranque automatico. — El cinogene. - Aparato fun- 
dado en la expansion de nn muelle.— Arranque por medio 
de un motor electrico. — Arranque automatico sisteuia 
Saurer.— Arranque por medio de la introduction de una 
mezcla carburada en los cilindros. — Disposition para el 
arranque por contacto electrico 220 

III — De los elementos de movimiento. 

ORGANOS TKANSMIbORKS 

Embragues. — Clasificacion. — Etnbragues de conos — Em- 
brace Martini — Embrague Chenard-Walcker. — Em- 
bragues de espiral. — Embragues de cinta. Embrague 
Mors. Embragues de segmentos extensibles.— Embra- 
gue Bailleul. — Embragues de patines. Embragues de 
platillos. — Embrague Dion-Bouton. Embragues de pla- 
tillos multiples y de discos. — Embrague Hele-Shaw. — 
Embragues electromagnecicos. — Embragues hidraulicos. . 285 

^ Cambio cle velocidades. — Cambio de velocidades por engra- 

naje. — Greneralidades y division. -Cambio de velocidades 
con un solo tren corredizo sin toma directa Cambio de 
velocidades con un solo tren corredizo con toma directa. — 
Cambio de velocidades con dos trenes corredizos sin toma 
directa. — < ’ambio de velocidades con dos trenes corredizos 
con toma directa. — Cambio de velocidades con tres corre- 
dizos y toma directa — Cambio de velocidad en los que el 
arbol intermedio esta desembragado mientras funciona la 
toma directa.— Cambiode velocidades por engranajes siem- 
pre en con acto. — Cambios de velocidades con varias tomas 
directas. — Cambios de velocidades planetarios. Embra- 
gues y cambios de velocidad reunidos 261 

Transmision del movimiento a las ruedas posteriores o motri 
ces. Transmision por cadenas.— Transmision directa sin 
cadenas. Eje motor. — Diferencial. — Diversas transmi- 
siones a las ruedas. — Transmision Chenard-Walcker. . . 274 

Frenos. — Importancia de ellos. — Frenos de segmentos ex- 
tensibles.— Freno de manguito. — Freno sobre el diferen- 
cial — Enfriamiento de los frenos. — Freno motor sistema 


Saurer 280 

Elementos de direccion y conduccion del carruaje. — Direc- 
tion. — Enlace de los pezones del eje. — Aparatos de direc- 
cion. — Direcciones irreversibles. — Elementos de conduc- 
cion. — Palancas y pedales 289 
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Lubrificacion. — Lubrificacion por salpicadura y por pre- 
sion. — Engrase por bomba. — Engrase por presion. — Es- 
quema del engrasado en un motor de seis cilindros. Es- . 
quema del engrase general de un automovil 300 

IV. — De los elementos accesorios. 

Alumbraclo. — Alumbrado exterior. — Alumbrado por aceti- 


leno. — Faros y linternas. — Alumbrado electrieo 312 

Avisadores. — Trompas.— Timbres.— Sirenas.— Combinacio- 

nes de estos elementos.— Silbatos 323 

Capctas y cristales parabrisas.. . .' 328 

Senates luminosas 329 

Contadores de kilometros e indicadores de velocidad 331 

Contadores de esencia 334 

Filtros y niveles de esencia. . . 338 

Escape libre de los gases quemados 340 

Arrancaclavos 344 

Accesorios contra el hielo 342 

Ruedas auxiliares 344 

Otros elementos accesorios . — Calorlferos. — Regulador de 
emb> ague.— Derivador de corriente. — Advertidor de fugas 

y pinchazos de neumaticos 344 

Tuberias y depositos 347 


V. — De las paradas y sus causas. 

Parada involuntaria del automovil. — Sus multiples cau- 
sas. — Metodo general para determinar la causa de la 

parada 350 

Parada ocasionada por los elementos de sostenimiento . — 
Averlas en la caja. Ayerlas en e! bastidor. — Avenas en 
la suspension. — Averlas en las ruedas. — Neumatico que 
se perfora. — Neumatico que estalla. — El neumatico va 
perdiendo aire poco a poco. — Neumatico que no se puede 
inyectar. — Causas que pueden motivar las distintas ave- 
nas. — Averlas en lbs ejes 353 

P arada producida por los elementos de movimiento . — Orga - 
nos productores . — Averlas y entorpecimientos en el car- 
burador. - Averlas y entorpecimientos en el motor. — Ave- 
rlas en el silenciador. — Averlas y entorpecimientos en la 
circulacion de agua. — Averlas y entorpecimientos en los 
aparatos de ignicion 372 
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Organos transmisores. — Averias y defectos de funcionamien- 
to del embrague. — Averias del cambio de velocidades. — 
Averias y defectos de funcionamiento en la transmision al 
eje posterior.— ^Averias en el diferencial. — Averias y en- 
torpecimiento en el funcionamiento de los frenos.— Ave- 
rias en la manivela de arranque. — Averias en el engra- 
sado. — Averias en la direccion 408 

VI. — De los utiles y herramientas. 

Description y empleo de los utiles y herramientas utilizados 
por el conductor para la reparation de averias.— Elemen- 
tos de aprovisionamiento. — Elementos de eutretonrmiento 
y reparacion. — Cartera completa. — Piezas .de recambio. . 416 

VII.— De la adquisicion del automovil. 

Compra del automovil nuevo. — Potencia de su motor.— Elec- 
cion de la caja.— Coste total del coche. — Gastos de entre- 

tenimiento 426 

Compra del automovil usado . — Reconocimiento preliminar 
del conjunto. — Determination rapida de la fuerza del mo- 
tor. — Reconocimiento detallado de todos los elementos. — 

Precio 435 

VIII. — Del modo de conducir el coche durante 
la marcha. 

Primeras salidas. — Aprendizaje. — Antes de la partida.— 
Precauciones de todo conductor durante la marcha 446 

IX. — Descripcidn* de algunos tipos de automoviles. 

Automovil Ford 454 

Automovil Panhard-Levassor de 16 HP 457 

Automovil Hudson, super-six 463 

Automovil King de ooho cilindros 469 

Automovil Packard de 12 cilindros 472 

Autociclo David 478 
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X.— Otros empleos de los motores de petroleo. 

Lamotocicleta. — Motocicleca ligera con dos velocidades. — • 
Motocicleta F. "N. de cuatro cilindros.— Motocicleta Har- 
ley- Davidson.— -Side-cars.— Los motores ligeros en las 
diversas industrial — Los automtiviles industriales 483 


APENDICE 


Legislaci6n sobre automovilismo 

TaBLA PARA MEDItt LA VELOCIDA D DE ON AUTOMOVIL EN 

KlLOMKTROS POR HORA 

TaBLa PARA REDOCIR LA VELOCI DAD EN KILOMETROS POR 
HORA A METROS POR MINOTO O 8EGONDO 


'493 

543 

545 
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MOTORES VELLINO 


A GASOLINA, 
♦♦ BENZOL, ♦♦ 

♦ ALCOHOL* 

♦ ♦ ♦ O GAS ♦ ♦ ♦ 

TIPOS DE I 3/4 A 21 CABALLOS 

Instalaciones comple- 
tas para riego. 



Economia tie combustible de 40 a 50 por ciento obtenida 
por la disposicion de las dos valvulas accionadas mecanica- 
mente y dispuestas directamente encima del cilindro. 
Pidase la lista de referenda de mas de 2.000 motnres 


instalados. 


TRACTORES AGRICOLAS 



GRUPOS ELECTROGENOS 
ELECTROR para alumbra- 
do de casas particulares, 
conventos, c'nps. etc., etc. 

LABORATORY VELLINO 

Provenza, 467. 
Telefono 336 S.M. 

BARCELONA 
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El neumatico FISK 

por la calidad seleccionada de 
sus lonas y la gran elasticidad 
de su goma, es de una duracion 
superior a todos los conocidos. 

Con el neumatico FISK tendrci listed 

Mayor elegancia. 
Mayor duracion* 
Mayor economia. 
Mayor seguridad. 

De venfa en todos los garages> 
Agenda general para Espana 

S V I V F Q 44 *»sa, 73. - piflDRID ♦♦ 

■ f I f Lli Provenza, 290. — BARCELONA 
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SOCIEDAD INDUSTRIAL 
MERCANTIL 


OFICINAS: 

Calle de Espoz y Mina, num. 7. 

ALMACENES: 

Calle de Hernan Cortes, num. 18. 
Telefono 16-70 M ■ am MADRID 

ACEITES Y G RASAS 
LUBRIFICANTES 

PUREZA GARANTIZADA 

Algodones para la limpieza 
de maquinaria. 
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Pill Coilina b Esieve 

AGENCIA GENERAL ESPAfiOLA 
DE LOS flUTOMOVILES 

Austin y Moon 

AGENCIA GENERAL PARA CATALUNA, ARAGON, 
VALENCIA Y BALEARES DE LOS AUTOMOVILES 
♦ ♦♦♦♦♦ Y CAMIONES ♦♦♦♦♦♦ 

Maxwell 

Mallorca, 231 y Balmes, 96 y 98. 
Telefono G-1102. BARCELONA 
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CASA EDITORIAL B A ILLY-B AILLIER E 

Nunez de Balboa, num. 21.— Apartado 56.— Madrid. 


8 B II DE LH HEROPLHNEHGION 

ESTDDIO TEdRICO-PRACTICO AL ALCANCE DE TODOS 

POR 

FRANCISCO DE PAULA GOMEZ 

Ingeniero militar. 

Un tomo en 8.° (22 x 14 x / 2 — 500), ilustrado con mas de 50 figuras 
intercaladas en el texto. 

PREGIO 

Encuadernado . 5 pesetas. 

En provincias, 0,50 mas para gastos de franqueo y certificado. 



80 COMSTROCCIOM, ABHlfifnEHTB, JflflNIOBBBS, TflCTICfl 
Y EJflPLEO EH LH DEFENSfl DE LH8 COSTHS Y EH LH 8QEHRH HHVHL 

Por J. LLUZAR RODRIGO 


Ingeniero electricista y de construccioncs navales; antiguo alumno de la Escuela Polit6cnica de Bruselas 
lugemero que fud de la Casa Schwartakopff, de Berlin; exagregado i los Astilleros de Kiel. 


Obra de imprescindible necesidad para el tecnico, 

% 

de indiscutible utilidad para el publico en general. 


Un magnifico tomo en 8.° (22 */ 2 x 14 >/ 2 — 700 — 750) de 500 paginas, 
ilustrado con mas de 100 figuras y laminas fuera del texto. 

P R ECIOS 

En rustica 10,00 pesetas. 

Encuadernado 12,50 — 

En provincias, 0,50 mas para gastos de franqueo y certificado. 
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$ ESPANA 

fluToM6ViL 

y AERONAUT! CA 

l 

ORGANO OFICIAL PEL REAL 
AUTOMOVIL CLUB DE ESPAfilA 

1^8 una Revista quineenal dedicada a fomentar y popula- 
I i rizar en nuestro pais los modernos medios de locomo- 
cion Fue fundada en 1907, y desde entonces su progreso 
- — ha sido continuo. 

Espana Alitomovil y Aeronautica tiene Indole esencialmente 
practica y utilitaria. Publica quincenalmente, en forma ase- 
quible a todos, descripciones de los ultimos modelos de 
coches y accesorios, de nuevos motores y aeroplanos, y un 
Consultorio donde se contestan las preguntas que hacen 
nuestros abonados. Describe todas las patentee espanolas 
sobre estas materias. Da todas las disposiciones ofieiales, los 
concursos y las subastas. Tiene secciones de Seguros y de 
Estadistica.' — * 


Numero de muestra, gratis. 



PRECIOS DE SUSCRIPClbN 

Espana y Portugal, ano 20 pesetas. 

Espana y Portugal, semestre ™T7T 10 — — 

Los demas paises, ano. . f . . ,~TT 25 — 


N timer o suelto, UNA peseta. 



ADMINISTRATION 

Plaza de Isabel II, num. 5. — MADRID 
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ORTIZ DE URBINA & C. Si# 


TALLERES MECANICOS 

Alameda de Urquijo (esquina a Elcano).— Telef. 2015.— BILBAO 



Reparacion de Automoviles, Motocicletas, Canoas, Motoresj de 
todas clases y Maquinaria de precision. Construccion y rectifica- 
tion de ejes y toda clase de piezas cementadas. Accesorios y piezas 
de recambio. Soldadura autogena. Limpieza de motores con oxi- 
= = = = geno. Carga de Acutnuladores. = ===== = 


GASA EDITORIAL B A ILL Y-B AIL LI ERE 

Nuaez de Balboa, num. 21.— Apartado, 56.— Madrid. 

cue so 

DE 

ANALISIS INFINITESIMAL 

Por Ph. GILBERT 

TEADUCIDO DE LA ULTIMA EDICION PEANOESA 

Por D. FRANCISCO VERA 

PROLOGO DE DON RAM6N P£REZ DE MUNOZ 

Ingeniero de Minas y Profesor auxiliar de la Escuela del Cuerpo. 

Madrid, 1914. Un torao en 8.° (23 X 14 cms. — 750 grs.). 

PREGIO 

En rustica 15 pesetas. | Encuadernado. . . . 17,50 pesetas. 

En provincias, 50 clntimos de peseta nils para franqueo y certificado. 
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CASA EDITORIAL BAILLY-BAILLIERE 

NOnez de Balboa, 21.— Madrid. 


Ivla'bezw.a.-fcicas- 

LECCIONES PE ARITMETICA, por Cirodde. Obra autorizada 
por el Oonsejo de Instruecibn publica de Francia, modificada 
conforme a los ultimos programas de ensenanza; traducida por 
D. Francisco Zoleo. — Un tomo en 8.°. Precio: eii rustica, 5 pese- 
tas; encuadernado, 7,50. 

LECCIONES DE ALGEBRA, por Ciroade. Obra autorizada por 
el Oonsejo de Instruccibn publica de Francia; traducida por don 
Bartolome Peregrin. Revisada por D. Francisco de BorjaGayoso. — 
Un tomo en 8.°. Precio: en rustica, 8 pesetas; encuadernado, 10,50. 

LECCI O NES DE GE OMETRiA, por Cirodde, con algunas nocio- 
ne 9 de Geometria descriptiva. — Vigesimaseptima tirada espaiiola. 
Anotada y adicionada por el traductor Manuel M. a Barbery. — Un 
tomo en 8.° (23 X 15), con ocho laminas. Precios: en rustica, 9 pe- 
setas; encuadernado, 11,50. 

ELEMENTOS DE TRIGONOMETRIC RECTILINEA Y ES- 
FERICA, por Oirodde; traducidos al Castellano por D. Manuel 
Maria Barbery. — Vigtsmacuarta edition. — Un tomo en 8.°, con^ 
laminas. Precios: en rustica, 3 pesetas; encuadernado, 5,50. 

EJERCICIOS Y PRQBLEMAS DE ARITMETICA COLEC- 
CIONADOS Y RESUELTOS por D. Mariano de Mazas.— Se- 
gunda tirada— Un tomo en 8.°. Precio: en rustica, 10 pesetas; en- 
cuadernado. 12,50. 

METODOS PARA LA RESOLUCIOM DE LOS PROBLE- 
MAS GEOMETRICOS, por D. Mariano de Mazas. — Un tomo 
en 8.°, ilustrado con 259 grabados en el texto. Precio: en rustica, 
8 pesetas; encuadernado, 10,50. 

ELEMENTOS PE GEOMETRiA ANALITICA, escritos con 

arreglo al programa de adinisibn en las Escuelas Politecnica y 
Normal superior, por H. Sonnet y G. Frontera. — Tercera edition , 
aegunda tirada , cornpletamente refundida y aumentada, por Don 
Jose Maria Soroa, ingeniero militar. — Un tomo en 8.°, con lami- 
nas. Precios: en rustica, 10 pesetas; encuadernado, 1*2,50. 

LA REG LA OE CALCULO, explicada con multitud de ejemplos, 
por D. A. Muller-Berthosa, ingeniero mecanico: arreglada directa- 
inente del aleman y ampliada con el Estudio de la Regia de cdlculo 
de dos reglillas , por D. Luis de la Peila y Braua, ingeniero de 
minas. Precio: en rustica, 2 pesetas. 

SamajrieQO.—AutQm6vilefi.—G. F. 
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CASA EDITORIAL BAILLY-BAILLIERE 

NtrSez de Balboa, 21. — Madrid. 


LA CALEFACCIOH Y LA VEHTILACION EH LA ECO- 
HOMiA POMESTICA Y EN LA INDUSTRIA, ppr Par- 

dini. Un toino en 8.°, ilustrado con 5*2(3 grabados en el texto, tra- 
ducido del italiano por Manuel Delgado, ingeniero induBtrial. 
(22 — 700). Precio: en rustica, 10 ptas.; encuadernado, 12,50. 

A B C DE LA AEROPLANEACltiN. Estudio teorico-practico al 

alcance de todos, por Francisco de Paula G6mez, ingeniero mi- 
litar. — Un tomo en 8.°, ilustrado con mas de 50 figuras interca- 
ladas en el texto (22 X 14 X — 500). Precio: encuadernado, 5 pe- 
setas. 

N MM&S. MANUAL PRACT1CO Y RECETARBO DE FO- 
70SBAFIA (Enciclopedia Fotografica). Traducido del italiano 
por JR. Gil. (Jontiene una descripcidn completa de todos los pro- 
cedimientos fotograficos hoy en uso. Ilustrado con 269 figuras en 
el texto.— Cuarta edition espanola, corregida y aumentada. — Ma- 
drid, 1919. (Jn vol. en 8.° (23 X 14 — 1.000— 1.100). En rustics, 
12 pesetas; encuadernado, 14,50. 

v LOS BUQUES SUBffllARgNOS ACTUALES. — Su construc- 
tion, annamento, maniobras, tactica y empleo en la defenBa de las 
costas y en la guerra naval, por J. Lluzar Rodrigo, ingeniero naval, 
antiguo alumno de la Escuela Polit6enica de Bruselas; ingeniero 
que fue de la Casa Scliwartzkopff, de Berlin, y de los astilleros 
de Kiel. — Un tomo en 8.° (22 K X 14 % —700 — 750). Precio: 
en rustica, 10 pesetas; encuadernado, 12,50. 

LABATUT. MANUAL VERDADERAMENTE PBACTICO 
DE LA FABRICACldN DE JABOWES. — Procedimientos y 
fbrmulas de las mas acreditadas jabonerias en Europa, comproba- 
dos, rectificados y Bimplificados. — Tercera edition , corregida y 
aumentada con la adaptacidn a la gran industria moderna, fabrica 
ci6n de jabones de tocador y de los perfumes sinteticos en ella em- 
pleados, extraccidn de aceites y grasas y de la glicerina, eatearina 
ydemas productos relacionados con esta industria, por J. Poch 
Noguer. — Madrid, 1918. Un vol. en 12.° (18 X 12 % — 400). 
En rustica; 7 pesetas; encuadernado en tela, 8,50. 

UT8LIZACl6N PRflCTICA Y COIWPLETA DE UH SALTO 
PE AGUA, para todos los servicios de una explotacidn minera 
(la hulla blanca y el arte de las minas), por Mauricio Lecomte- 
Denis, ingeniero civil de minas; traducido del frances por Adolfo 
Aragones, — Un tomo en 4.°, ilustrado con 46 figuras intercaladas 
en el texto (25 X 16 % — 200). Precio: en rustica, 4 pesetas. 


Habros -fcecziicos, 
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Acumiiladores TUDOR 

Oficina Central: Victoi'ia, num. 2. 

MADRID 


OFICINAS DE VEMTA: 


MADRID 

Sagasta, num. 19. 

BARCELONA 

Balmes , 12 9 bis. 


LISBOA 

Rua do Alecrim, 99. 

BILBAO 

Ibanez de Bilbao, 12. 


VIGO 

Policarpo Sanz, 22. 

ZARAGOZA 

Fdb.: Paseo de Sagasta, 105. 


Instalaciones compietas de Alumtodo y Arranque electrico de automdviles. 
Nuevos tipos VICTORIA y S.A. de gran duration para 

ahmbrado y arranque electrico de auto 
moviles , en recipientes de ebonita . conte- 
niclos en cajas de madera pintada sin 
tapa ( vease figura ), 6 en ccija c err ad a 
de madera barnizada. 

Baterias para alurnbrcido electrico 
de automoviles . 

Baterias para trOCCion de dUtoniO - 
idles y propulsion de botes elec - 
tricos . 

Elementos especiales para ensayos de 
labor atorio, aplicaciones medicinales y 
comprobacion de instrumentos. 

Lamparas de bolsillo y lititernas 
de niO.no con acamuladores ( recargables . d diferencia de las pilas 
secas f que no pueden utilizarse mas que una sola vez ). 

Catalogos y p^esupuestos gratis. 
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